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fährt sie an bezaubernde Plätze 
in ganz Europa 


MOTOR-REVUE 
ist keine billige Zeitschrift; wir bekennen es 
offen. Das Heft kostet DM 5.— 


Dafür bietet aber die 


MOTOR-REVUE 


das Interessanteste und das Abseitige über 
Technik, Motoren und Motorsport 


SOEBEN IST DIE | SOMMERAUSGABE | IM 


UMFANG VON 136 SEITEN ERSCHIENEN! 


Hier einige Themen des Heftinhalts: 


1000 km Rennen auf dem Nürburgring - 

Das italienische Auto in Turin - Unver- 

gleichliche Mille Miglia - Der Sprung 

ins Ungewisse - Die Costa Brava - 

Rund um die Oktane - Test des luxu- 
riösen Continental MK Il 


Wir raten Ihnen zu baldiger Bestellung, denn auch die 
Sommerausgabe wird sehr gefragt und nach ihrem Er- 
scheinen schnell vergriffen sein. 


Hier abtrennen 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Liefern Sie Stück der MOTOR-REVUE, Sommerausgabe 1956, 
zum Preis von 5 DM pro Exemplar + 50 Pfg. Porto. 


Liefern Sie die MOTOR-REVUE, ob... 
laufend im Abonnement zum Jahresbezugspreis- von 18 DM für vier Aus- 
gaben + 2 DM Porio. 


Der Betrag wird gleichzeitig auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart Nr. 161 37 ein- 
gezahlt - kann bei Lieferung durch Nachnahme erhoben werden. 
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Ort und Straße 


Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Zur Verteidigung des Rennsports 


(siehe Heft 12) 


Nachdem ich diesen Artikel gelesen hatte, war es mir, als hätte ich ihn 
selbst geschrieben. Ih habe mich in letzter Zeit oft über Zeitungen ge- 
ärgert, die den Rennsport zu Grabe tragen wollen. Ich habe bis jetzt mehr 
als 30 Rennsportveranstaltungen besucht, die alle ohne Zwischenfälle ver- 
laufen sind. Im übrigen ist meiner Ansicht nach die Hin- und Rückfahrt viel 
gefährlicher als der Besuch des Rennens selbst. Also ist die Möglichkeit 
einer Gefahr genauso groß wie bei einer Fahrt zu einem Fußballspiel oder 
einer sonstigen Veranstaltung. Horst Becker, Idar-Oberstein 
* 


So kam es zu diesem BILD-Interview: Ein junger Reporter drängte mich, 
ihm etwas über die Mille Miglia zu berichten. Es interessierten ihn aber 
nur „Sensationen“. Ich merkte, daß hier zu einem furchtbaren Schlag aus- 
geholt werden sollte, zu dem man nur noch eine Marionette suchte. Ich 
bemühte mich aus diesem Grunde, unter Berücksichtigung vernünftiger Ge- 
sichtspunkte eine sachliche Stellungnahme abzugeben. Stets vertrat ich in 
meinen Ausführungen den Standpunkt der Fahrer. Die Worte der Über- 
schrift, die BILD dann gebrauchte, habe ich niemals gebraucht! 

Wolfgang Seidel, Düsseldorf 
* 


Ein Schreiben des Westdeutschen Rundfunks Köln möcte ich Ihnen nicht 
vorenthalten, das mir als Antwort auf eine Anfrage zugegangen ist. Die 
erbärmliche Reportage vom 1000 Kilometer-Rennen auf dem Nürburgring 
veranlaßte mich, meine Unzufriedenheit zum Ausdruck zu bringen. Die 
Reportage bestand nämlich lediglich in der Übertragung der beiden Natio- 
nalhymnen! Oskar Hopf, Solingen-Ohligs 


Das ist der Brief: 


Westdeutscher Rundfunk 
Anstalt des öffentlichen Rechts 


Köln, Wallrafplatz 5 
Abteilung: Sport 
Bu/Fi. 
8. 6.56 

Sehr geehrter Herr Hopf! 

Wir haben Ihr Schreiben mit Interesse zur Kenntnis genommen. Wunschgemäß teilen 
wir Ihnen unsere Einstellung zu der Übertragung Sole Autorennen mit: Abgesehen 
davon, daß die heutigen Veranstaltungen auf diesem Gebiet leider viel von dem Glanz 
früherer Nürburgringrennen verloren haben, fühlten wir uns gerade im letzten Jahre 
verpflichtet, auf die durch. die bedauerlichen Unfallserien in weiten Hörerkreisen zum 
Ausdruck gekommene Reaktion Rücksicht nehmen zu müssen. Im übrigen hält der 
Südwestfunk als Heimatsender für den Nürburgring noch so weit wie möglich an der 
Tradition fest, größere Ausschnitte zu übertragen. Wohl die meisten Hörer sind mit 
ihrem Gerät heute in der Lage, diese Reportagen zu empfangen. 


Mit sportlichen Grüßen! 
Westdeutscher Rundfunk 
- Sport - 
gez. Busse 


Tour d’Europe 


(zu: Kritische Bilanz der Tour d’Europe, Heft 13, Seite 38) 


Als Abonnent Ihrer Zeitschrift und Teilnehmer an der Tour d’Europe 
wäre folgendes zu sagen: Außer Ford hat Borgward eine Fabrikmannschaft 
— wenn auch nicht ausgesprochen sichtbar — auf die Tour geschickt, und 
zwar 3 Borgward TS. Daß sich andere Fabriken nicht veranlaßt sahen, zu 
dieser ersten Europafahrt ihre Werkswagen zu entsenden, war einerseits 
zu bedauern, andererseits ist es uns als Privatfahrer lieber, keine Werks- 
wagen an einer solchen Tour teilnehmen zu lassen, denn die den Werks- 
fahrern zukommende Unterstützung während der Fahrten ist den Privat- 
fahrern gegenüber ein zu großer Vorteil. 

Wenn der Gesamtklub des ADAC dieser großen Veranstaltung seinen 
Namen gegeben hätte, wäre dies von entscheidender sportlicher Bedeutung 
für die Zukunft geworden. Wir müssen in diesem Fall der Continental AG., 
Hannover, dafür danken, daß sie dieser großen, unbedingt sportlichen Fahrt 
von Anfang an ihre Unterstützung zuteil werden ließ. Außerdem war die 
Fahrt seitens des Herrn Tietsch vorbildlich organisiert. Daß bei einer sol- 
chen neuartigen Großveranstaltung Pannen passieren können, ist nicht zu 
vermeiden. Der Gedanke allein aber, einmal etwas anderes im Automobil- 
sport auf die Beine zu bringen als eine übliche Rallye, ist ein großes 
Verdienst. 

Wenn nun Herr Albig meint, daß die großen Namen fehlten, so glaube 
ich kaum, daß dies im Sinne dieser Tour d’Europe lag. Indem nur Lizenz- 
fahrer daran teilnehmen konnten, war Gewähr für gute Fahrleistung ge- 
geben. Im übrigen glaube ich kaum, daß sich reine Rennfahrer anläßlich 
der Tour d’Europe besonders hervorgetan hätten. Ob sie wohl ohne wei- 
teres außer Reifenwechsel auch Reifenflicken, Reifenabziehen und sonstige 
Reparaturen, wie sie häufig vorgekommen sind, mit der verbundenen Stra- 
paze und nur mit ihrem zweiten Fahrer auf sich genommen hätten? Denn 
daß die Entscheidung auf den schlechten, mit Nägeln bespickten Straßen 
Jugoslawiens liegen würde, war klar. Alles in allem war die Tour d’Europe 
eine — wie Herr Albig richtig schreibt — anstrengende, aber sportlich faire 
Fahrt, die hoffentlich ihre Wiederholung auch im Sportkalender des Gesamt- 
ADAC für die Zukunft findet. Dabei müßte man auch einmal an die nor- 
dischen Länder denken, die mit ihrer hohen Beteiligung an der Tour 
d’Europe bewiesen haben, welch großer Anreiz seitens ihrer Sportfahrer für 
eine Teilnahme besteht. 

Edmund Meyer, Hannover-Ricklingen 


Mordbegrifie 


Aus Zufall (ich bekam Freikarten geschenkt) geriet ich in das „Räuber- 
“ unserer Stadt. Hinter uns saßen drei junge Männer zwischen 18 und 
20, Beruf wahrscheinlich Handwerker oder Facharbeiter. Ihr lauter Kommen- 
ker: Wochenschau, Fußball, Schiedsrichter wird von der Menge bewußtlos 
geschlagen — hinter uns Begeisterung —, Polizei schreitet mit Gummiknüp- 
eln gegen die tobende Menge ein — helle Empörung hinter uns. Anschlie- 
Bend ein Autorennen: Natürlich fast nur Bilder von rausfliegenden Wagen, 
"brennenden und zerbeulten Wracks — hinter uns (im Tone tiefster Ver- 
achtung) — wörtlich: „Das ist doch kein Sport! — Das ist doch Mord — 
der reine Massenmord! — Blödsinnige, sinnlose Raserei usw.“ Dann der 
Hauptfilm: Ein kaltblütiger, überlegter Mord nach dem anderen. Hinter 
uns: Großartig, fein, wie er das gemacht hat = toll — gib's ihm usw.! 
Bei aufflammendem Licht führten sie sich gegenseitig die Bewegungen vor, 

mit denen dieser jenen k.o. geschlagen und jener diesen ermordet hatte! 
Bertram Nauwerck, Freiburg i. Brsg. 


kino 


Er sei besonders rücksichtslos gewesen 


(siehe Heft 7, sowie Briefe an die Redaktion, Heft 10 und 12) 


„Das Urteil ist gefällt“ überschreiben Sie Ihren Artikel in Heft 7. Nun 
_ mein Urteil über diesen Artikel ist ebenfalls gefällt, die Zuschriften in 
Heft 10 brauchte ich dazu kaum noch zu lesen: Ganz negativ für Herrn 
Oswald! Es soll „eine ausgesprochene Bagatellsache“ sein, wenn ein Rad- 
fahrer durch einen nach rechts abbiegenden Kraftwagen an die Bordstein- 
kante gezwängt, also ernstlich gefährdet und von dem Wagenführer her- 
nach auch noch angeherrscht wird? Eine Autofachzeitschrift sollte stets ab- 
solut sachlich bleiben und bei jeder Gelegenheit für eine peinlich genaue 
Einhaltung der Verkehrsvorschriften, für gegenseitige Rücksichtnahme und 
Höflichkeit im Straßenverkehr eintreten, und es ist geradezu erschütternd, 
daß Sie im vorliegenden Falle genau das Gegenteil getan und beispiels- 
weise über den Radfahrer mit recht arroganten Worten gespöttelt haben. 

Ich bemerke noch, daß ich selbst Autofahrer bin. 

Herbert Möbius, Wolfsburg 
* 


Werner Oswald kommt das keineswegs geringe Verdienst zu, mit seinem 
Artikel „Er sei besonders rücksichtslos gewesen“ und durch die daran an- 
schließende Diskussion mit dem hannoverschen Amtsgerichtspräsidenten zum 
Nachdenken über eine Reihe von recht ernsten Problemen angeregt und 
einiges klargestellt zu haben, woran die Öffentlichkeit im allgemeinen 
und der Kraftfahrer im besonderen dringend interessiert sein muß. Einige 
geringfügige Irrtümer wiegen demgegenüber nicht schwer. 

Es ist nicht möglich, auf alle Einzelheiten einzugehen. Bedauerlich bleibt 
jedenfalls, daß es allem Anschein nach dem Herrn Amtsgerichtspräsidenten 
vornehmlich darum zu tun war, den p. Oswald in das Mauseloch seines 
juristischen Laientums zurückzuscheuchen. Sonst wäre ihm doch wohl kaum 
die erstaunliche Feststellung entschlüpft, der Begriff „formaljuristisch” sei 
ihm unklar. In schuldigem Respekt sei dem Herrn Präsidenten und sinte- 
malen Professor einer deutschen Hochschule das allbekannte Wort von den 
Gesetzen und Rechten, die sich wie eine „ewige Krankheit” forterben — 
„Vernunft wird Unsinn, Wohltat Plage“ — in Erinnerung gebracht. Der's 
geschrieben hat, war ein gelernter Jurist, der sehr wohl wußte, daß es 
keineswegs „nur richtige oder unrichtige“ Urteile gibt. 

Mit seinen kritischen Bedenken in bezug auf’ die „Kühnheit“ und die 
„private Meinung“ des Richters befindet sich Herr Oswald in der vorzüg- 
lichen Gesellschaft des hochangesehenen Stuttgarter Anwaltes Dr. Wolfgang 
Schwammberger, der unter der Überschrift „Vertrauensschwund im Recht” 
‘Deutsche Zeitung und Wirtschaftszeitung vom 26. 5. 56) neben anderen, 
für den Herrn Amtsgerichtspräsidenten sicher höchst lesenswerten Fest- 
stellungen schreibt: „Immer öfter schleichen sich in die Tatbestände Wert- 
urteile ein, die statt der Feststellung von Tatsachen vom Richter ein Wert- 
urteil verlangen.“ Dieses ist „einer eindeutigen richterlichen Feststellung 
so gut wie entzogen“. Genau eben dies wurde — vollkommen mit Recht — 
an dem Urteil des Richters in Hannover moniert. Was der Herr Amts- 
gerichtspräsident darauf zu erwidern hat, ist derart grobschlächtig versim- 
pelnd, wie auch die Ansichten über Rolle und Bedeutung von Verkehrs- 
regeln im modernen Straßenverkehr, daß eine weitere Diskussion ziemlich 
hoffnungslos erscheint. 

Nicht völlig hoffnungslos ist es hingegen, sich entschieden gegen eine 
bestimmte Art von Behördenton zu wenden, wo immer.man auf ihn trifft. 
Wenn der Herr Amtsgerichtspräsident sich hier auf eine, wie er glaubt, 
„gute, alte Tradition“ beruft, so kann man nur an den preußischen Polizei- 
und Innenminister v. Rochow und dessen in einem sehr unguten Sinne 
„klassisch“ gewordenes Wort vom „beschränkten Untertanenverstande” aus 
dem Jahre 1838 denken. Noch sonderbarer erscheint es aber, wenn der 
Herr Präsident bescheidenste Anstandsregeln im Behördenschriftverkehr als 
„Höflichkeitsphrasen“ bezeichnet. Er will damit doch gewiß der Ansicht: 
„Im Deutschen lügt man, wenn man höflich ist“ nicht eine richterliche 
Sanktion geben! 

Wirklich schade, daß der Herr Amtsgerichtspräsident seine Drohung, 
Strafantrag wegen Beleidigung zu stellen, nicht wahrgemacht hat. Man hätte 
dann nämlich unter Umständen genau erfahren können, inwieweit es schon 
wieder möglich ist, die laut Grundgesetz ausdrücklich abgeschaffte Presse- 
zensur durch die Hintertür der Beleidigungsklage wieder einzuführen. 

Der Redaktion dieser Zeitschrift kann ich somit nur wünschen, daß sie 
auch weiterhin bei der Devise „Bangemachen gilt nicht“ bleibt. 

Dr. Friedrich A. Krummacher, Frankfurt am Main 1 


Dem Rand des Baches nahe 


- „ . freue mich immer über die sachliche Art und die geradlinige Sprache 
Ihrer Beiträge. Und wenn Sie auf einem Husarenritt auch einmal dem Rand 
des Baches nahekommen, verfecten Sie in der alten Grundhaltung so weiter 
die Sache des Autos als eines wesentlichen menschlichen Problems. 

Pfarrer P. Thorade, Fürstenzell Krs. Passau 
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SUPER KLEIN 


die universelle Kleinbild-Camera 


“mit Wechseloptik und 
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DM 198._ 


Fragen Sie Ihren Fotohändler. 
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Kühlende Brise \ 
bei drückender Hitze 
Welche Wohltat, 


des BEHR-Autoquirls umschmeichelt. V) 
Müdigkeit und Unlust schwinden sofort 


wenn Sie der frische Wind 


Der BEHR-Autoquirl schenkt Ihnen Wohlbehagen an 
heißen Tagen. 


im Schiebedach-Wagen 


mt AEROREX DB-P 


auch in farbig lieferbar, somit gleichzeitig Sonnenschutz 


und inderlimousine mit AEROREKORD DBP 


Hersteller: 


WERNER JUNG: OLDENBURG (Oldb) Auguststr51 


Bitte Prospekte anfordern ! 


Lassen Sie sich 
den BEHR-Autoquirl einbauen 
oder fordern Sie Prospekte von 


BeEHR- 


Süddeutsche Kühlerfabrik 
Julius Fr. Behr 
Stuttgart-Feuerbach 


Gut gerüstet für 
die große Fahrt? 


HALT! 


Sie brauchen 
neue Kerzen! 


Verlangen Sie ausdrücklich CHAMPION |, die 


meistbenutzten Zündkerzen der Welt. Sie sichern 
ein Höchstmaß an Zündenergie durch ihren 
5-Rippen-Isolator, dessen große Isolatorlänge 
besonderen Schutz gegen Kriechströme und 
Funkenüberschlag bietet. 


Fahren Sie ins Ausland ? 


Keine Sorge, überall ist CHAM PI ON ein Begriff. 
Und in Deutschland: VARTA nat! CHAM PION | -Zündkerzen 


für alle Motoren beim Fachhandel für Sie bereit. 


der wohlschmeckende ——n ze | 30Pt 


Traubenzucker 7 ° 


Mit reinem Bohnenkaffee besonders für den Kraftfahrer 


in allen Apotheken und Drogerien 
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Kraftfahrt- Ministerium 


Wir haben so viele Minister und Sonderminister, daß es auf ein paar 
weitere gar nicht ankommt. Das Land Baden-Württemberg dokumentierte 
beispielsweise in den letzten Monaten, daß man doch mehr Minister braucht, 
als nötig sind, und bewies, daß die ausreichenden 5 Minister doch 12 Mi- 
nister sein müssen. 

Kraftfahrer und die Kraftfahrzeug-Industrie haben Grund genug, mit dem 
Verkehrsministerium nicht zufrieden zu sein, denn man kann nicht gleich- 
zeitig zwei Herren gleich gut dienen. Ich schlage deshalb vor, das Ver- 
kehrsministerium aufzuteilen in ein Eisenbahn-Ministerium und in ein 
Kraftfahrt-Ministerium. 

Die Entwicklung der Kraftfahrt ist in den letzten Jahren so rapid auf- 
wärtsgegangen, daß dafür ein eigenes Ministerium zu Recht gefordert wird, 
das die Interessen der Kraftfahrer und der Kraftfahrzeug-Industrie auch ver- 
tritt, und daß dann nicht, wie zu erwarten ist, jetzt den Wählern Ver- 
sprechungen bezüglich Straßenbaues usw. gegeben werden, die nach der 
erfolgten Wiederwahl des Herrn ‘Verkehrsministers nächstes Jahr vergessen 
sein dürften, dem es ja dort vor allem obliegt, intensiv für die Bundesbahn 
zu sorgen. Max Fr. Haller, Stutgart 1 


Kurzer Bremsweg 


. ein Foto, das zeigt, daß Schilder an der Rückseite von Lastwagen 
keineswegs immer sehr ernst zu nehmen sind. Ich glaube nämlich nicht, daß 
bei diesen Reifen ohne Profil der Bremswegq wirklich so kurz ist. 


Günter Otto, Frankfurt am Main 


Dieses als Warnschild getarnte Reklameschild halten wir übrigens für einen Unfug. 
Die Werbeabteilung von Conti hätte sich da ruhig etwas besseres einfallen lassen 
sollen. Es ist taktlos gegenüber anderen Reifenfirmen und zudem unwahr, zu be- 
haupten, ein derart bereifter Wagen hätte einen besonders kurzen Bremsweg. Vor 
allem aber wirken solche Schilder auf nachfolgende Fahrer u. U. verwirrend und irre- 
führend, sofern sie nicht ohne weiteres als reine Propaganda. zu erkennen sind. 
Berechtigt waren sinngemäße Warnschilder früher einmal, als man durch Vierrad- und 
Servobremsen tatsächlich einen für damalige Verhältnisse besonders kurzen Bremsweg 
hatte. Heute aber sind „Warnschilder” wie dieses hier ebenso abzulehnen wie ein 


großer Teil höchst überflüssiger Verkehrszeichen. Redaktion 


Rolf Olsen 
(siehe Ganz kurz, Heft 13) 


Laut Notizen in Münchener Tageszeitungen wurde Rolf Olsen nicht am 
12. Juni endgültig ausgewiesen. Vielmehr gab man ihm noch eine Frist bis 
Anfang Juli, um Filmverpflichtungen nachkommen zu können. 


Kurt Oesterreicher, München 2 


VW mit Porsche-Motor 
(siehe Briefe an die Redaktion, Heft 7) 


Seit 2 Jahren fahre ich einen VW-Export mit 1,5 Liter-Porsche-Motor und 
Porsche-Bremsen unfallfrei in jeder Jahreszeit. Mein Entschluß, das Fahrzeug 
umbauen zu lassen, entstand aus der mir zu geringen Beschleunigung des 
VW-Motors bei großer Verkehrsdichte und schmalen Straßen, beim Überholen 
von schnellfahrenden Lastwagen und Omnibussen, wobei es oft zu kritischen 
Situationen kam, sowie aus dem Wunsc, eine gleichmäßige Durchschniitts- 
geschwindigkeit fahren zu können. Meine Erfahrungen sind denkbar gut, 
dennoch bin ich zu der Erkenntnis gekommen, daß der Einbau eines Porsche- 
Motors in einen VW nicht gestattet sein sollte. Karosserie und Fahrgestell 
des VW sind der erhöhten Geschwindigkeit nicht gewachsen. Es bedarf zum 
sicheren Fahren eines solchen Fahrzeugs einer großen Fahrpraxis wie auch 
eines ausgeprägten Verantwortungsgefühls, die leider erfahrungsgemäß im 
Straßenverkehr nur seiten gegeben sind. 


Hans-Joachim Oehmichen, Sigmaringen 


Amerikaner 


Mit Ihren Testen und Berichten bin ich im allgemeinen sehr einver- 
standen, aber zu dem Artikel über den Oldsmobile 76 (Heft 8) möchte ich 
Stellung nehmen, wenn Sie freundlichst gestatten. Auch bei uns laufen 
noch etliche Oldsmobile 76 aus dem Baujahr 1941, und ich kenne diese 
Hirsche zur Genüge. Deshalb möchte ich glatt behaupten, die von Ihnen 
angegebenen 173000 Meilen Laufzeit entspringen wahrscheinlich einer 
hundertprozentigen Voreilung des Tachometers — und selbst das wäre 
schon enorm für diese schreckliche Mühle. Die Sache mit den gleichen 
Originalkolben empfinde ich ebenfalls als einen häßlichen Witz. Ich habe 
den Artikel meinem Direktor, der seit 1926 GMC-Mann ist und sich mein 
Heft immer ausleiht, ins Englische übersetzen müssen — und dann hat er 
herzlich gelacht! . e a ’ : 

Überhaupt aber, um einmal über „die Amerikaner“ zu sprechen, es ist 
schon einiges dran an dem Gerede von Klapperatismus und dergleichen. 
Hier einige Beispiele von 1955ern: 

Chevrolet Bel Air. Hoher Olverbrauch nach 4000 Meilen, Einsetzen neuer 
Ramco-Ringe. 7000 Meilen, Motor zieht schlecht, bei Zündverstellung auf 
Früh furchtbares Klingeln. Kommentar der hiesigen Foremen: discarbonise 
engine, new Exhaust-Valves. In der Tat: Der Motor schaut innen aus wie 
sonst einer 'nach 60 000 km, vollkommen verbrannte Auslaßventile, 6 bis 
3 mm Kohle auf den Kolben und beträchtliche Abnutzung der Zylinder- 
wände. Selbstverständlich hatte dieser Bel Air schon den zweiten Satz 
Kerzen und Kontakte im Bauch. 

Chrysler. Bei einem Dodge, Plymouth oder De Soto können Sie sich mit 
einem: halbwegs scharfen Taschenmesser einige Stückchen der Kurbelwellen- 
zapfen zur Erinnerung herausschneiden. Außerdem laufende Störungen an 
den Fluid Drive-Getrieben. 

Studebaker. Bei allen Modellen dauernde Schaltschwierigkeiten, Buchsen 
und Gestänge bereits nach wenigen tausend Meilen ausgeschlagen. Dazu 
kommen ständig verkohlte Bremsbeläge infolge der miserablen Konstruktion 
der Hinterachs-Abdichtung. 

Und über einen Nash mich zu unterhalten, empfinde ich unter meiner 
Würde. 

Übrigens habe ich während der Zeit meiner Beschäftigung hier unten die 
amerikanischen Ford-Wagen zwar nicht als makellos, aber als die zu- 
verlässigsten unter den Amerikanern der ungefähr gleichen Preisklasse 
kennengelernt. 

Ich selbst fahre einen 56er Opel-Kapitän. Deutsche Wagen sind in Süd- 
afrika immer gefragt, doch leider muß man meist lange darauf warten, 
da die Einfuhrbestimmungen die Austin, Morris und andere Erzeugnisse 
der englischen „Spielzeugindustrie“ bevorteilen. 

Günter Büttner, Kraftfahrzeugmechaniker 
c/o, General Motors-Service, Green Arrow, Südafrika 


* 


Ihr Test Ford-Fairlane in Heft 6 ist der sachlichste Bericht, den ich je 
in einer deutschen Fachzeitschrift über ein amerikanisches Auto gelesen 
habe. Ich fahre selbst dieses Modell von Ford und es erfreut sich hier 
allgemeiner Beliebtheit. Man sagt bei uns: „Ford — lo mas grande, que 
hizo Dios“, das will ungefähr heißen: „Ford ist das Großartigste, was 
der Herrgott geschaffen hat.“ 

Juan O. Rau, Buenos Aires, Argentinien 


Prozession 


(siehe Briefe an die Redaktion, Heft 12 und 13) 


> +. Von einer Behinderung der Prozession, wie in Heft 13 ein Herr 
Müller aus Ramstein schreibt, war überhaupt keine Rede. Auf jeden Fall 
hätten die Herrschaften rechts gehen müssen, um den Straßenverkehr nicht 
zu gefährden. Denn $ 1 der Straßenverkehrsordnung gilt auch für Prozessio- 
nen und andere Kolonnen. 
Horst Neunert, Erding (Obb.) 
* 


. . . Ganz gleichgültig, ob sich die Teilnehmer. der Prozession richtig 
oder falsch verhalten haben, bleibt meiner Ansicht nach folgende Tatsache 
bestehen: Wenn mir bei einer Geschwindigkeit von nur 30 km/st ein plötz- 
lich auftauchendes Hindernis „die Arme und Beine zittern läßt“, dann war 
ich mit meinen Gedanken ganz woanders, oder. die Bremsen meines Wagens 
versagten. Im übrigen war Leser Pöhler offenbar ortskundig. Er kannte also 
die. Gefahrenstelle und durfte schon deshalb nicht erschrecken, wenn ein 
Hindernis dort auftauchte. 
) Wolfgang Henning, Niedermarsberg 


> In Ihren Leserbriefen steht viel kleinliches, unwichtiges und persön- 
liches Zeug. Siehe beispielsweise die spaltenlange „Prozession“ in Heft 12. 
Was einem doch alles passieren kann, wenn man ein Auto hat! Doch dem 
Einsender ein kleiner Trost: Viel fahren stumpft ab. Wenn der Kilometer- 
zähler in seinem VW zum drittenmal bei 00001 beginnt, sind solche Sachen 
bei weitem nicht mehr so aufregend, um sie 51 Druckzeilen lang zu schil- 
dern. Regen Sie doch einmal die Einsender von Leserbriefen an, sich kürzer 
zu fassen. 

Ernst Hansen, Maisach (Obb.) 


Geschwindigkeitsbeschränkungen 


(siehe Ganz kurz, Heft 13) 


Durch die seit 1. 1. 1956 geltenden Vorschriften ist in Osterreich die Ge- 
schwindigkeit innerhalb geschlossener Ortschaften auf 50 km/st (nicht 
40 km/st) begrenzt worden. 

. Ob die Notwendigkeit einer generellen Geschwindigkeitsbeschränkung 
innerhalb geschlossener Ortschaften überhaupt besteht, möchte ich bezwei- 
feln. Trotzdem ist die Erhöhung der Begrenzung von 40 auf 50 km/st schon 
ein Fortschritt, zumal in Deutschland die Einführung einer gesetzlichen „Ge- 
Schwindigkeitsbremse" bereits wieder erwogen wird. 

Ing. Heinz Tschernig, z. Z. Stuttgart O 
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KÜMMERLY & FREY: BERN 


belohnt Ihzen 
Freundschaptsdienst 


Wenn Sie einen gleichgesinnten Autofahrer als neuen Jahres- 
leser für das AUTO/MOTOR und SPORT gewinnen, dann 
liefert Ihnen der Verlag die Autokarte eines europäischen 
Landes nach Ihrer Wahl als Werbeprämie kostenfrei. Es 
stehen zur Auswahl: 


Italien — Schweiz — Spanien — Frankreich 
Jugoslawien — Skandinavien — Benelux — Deutschland 
Alpenländer — Europa — Mitteleuropa 


Ist Ihnen die Werbung augenblicklich nicht möglich, können 
Sie die Landkarten — sie stammen aus dem bekannten 
Kartenhaus Kümmerly & Frey — auch in jeder Buchhandlung 
oder direkt von uns käuflich erwerben. Jede Karte kostet 
4,80 DM. Jugoslawien 4,50, Schweiz 4,10 und Deutschland 
3,80 DM. 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH, Stuttgart, Postfach 1042 


Senden Sie mir eine Autokarte von ........ 
als Werbeprämie *) — gegen Berechnung 


(Nichtgewünschtes ist durchstrichen) 


Ort und Straße 


*) Die Lieferung der Zeitschrift das AUTO/MOTOR und SPORT soll für ein 
Jahr und weiter bis auf Widerruf an die nachstehende Adresse erfolgen: 


Vor- und Zuname 


Ort und Straße 


Unterschrift des neuen Lesers 
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VANDERVELL 
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VANDERVELL & 


EINGETR. WARENMARKE 


Die grössten Erzeuger von Lagerschalen und-Büchsen in Europa 


VANDERVELL PRODUCTS LIMITED : WESTERN AVENUE - ACTON - LONDON W.3 


VANDERVELL PRODUCTS (CANADA) LIMITED 
QUEEN ELIZABETH HIGHWAY AT 401 KIPLING AVENUE - (HOLLYWOOD POST OFFICE) - TORONTO - CANADA 


erausgeber: Paul Pietsch 
VERLAGE GmbH.) _. 
Werner Buck . Günter Molter 
Gordon Wilkins, London . 
H. G. Schwarz, Los Angeles; 
GmbH., Stuttgart, Paulinenstraße 
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Auch. Anfänger können 
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Runde um Runde . 
Aufgepicktes 


Autos machen Leute 


A. G. Vogel (VEREINIGTE MOTOR- 
Redaktion Werner Oswald 


VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE 
Ruf 671 40/49, Fernschreiber: Telex 072/ 2036 Stgt. 


..15 Autobahnen haben 


. 18 


England: 
Bernard Cahier, Paris 


7. JULI 1956 
33. JAHRGANG 


Aufpassen 
und Glück 
haben 


bewährt 
Neue Bücher . 


Steuer, Recht, 
Versicherung 


Die letzte Seite . 


Unser Titelbild: 


Foto Walter Krämer 


Man sollte es kaum glauben, daß bei diesem Unfall, der vor einigen Wochen in Saarbrücken passierte, keinem Menschen auch nur ein Haar 
gekrümmt wurde, obwohl vier Personen in dem so böse zugerichteten Peugeot gesessen hatten. Der Geistesgegenwart des Fahrers verdanken 
diese Leute ihr Leben. Als dieser nämlich merkte, daß die Bremsen versagten, brüllte er „Kopf runter!” und wenige Sekunden später bohrten 
sich die Stämme eines vor ihm fahrenden Langholzwagens durch die Scheiben. Die Menschen, die an der Unfallstelle zusammenkamen, 
staunten: „Haben die aber Glück gehabt!“ Indes: Typischen Sonntagsfahrern wäre es in solchem Falle bestimmt schlechter ergangen. Glück 


hat im allgemeinen nur, wer „auf Draht“ ist. 
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Foto: Barbian 


Volkes Stimme 


Wie die Offentlichkeit über die akuten Ver- 
kehrsprobleme denkt, offenbart das Ergebnis 
einer äußerst aufschlußreichen Meinungsumfrage, 
die von der DIVO Markt- und Meinungsfor- 
schung G.m.b.H. in Frankfurt durchgeführt 
wurde. Über 400 geschulte Interviewer dieses 
Instituts haben 4000 Personen im Alter zwischen 
18 und 70 Jahren als repräsentativen Querschnitt 
der Gesamtbevölkerung sowie außerdem noch 
2200 Kraftfahrer und Kraftfahrzeughalter ein- 
gehend befragt. 


Als vielleicht wichtigstes Ergebnis dieser 
Meinungsumfrage stellte sich heraus, daß keines- 
wegs nur etwa die Autofahrer, sondern ein 
überraschend großer Teil der gesamten Bevöl- 
kerung den Ausbau und die Verbesserung der 
Straßen als vordringliche Notwendigkeit an- 
sieht. Daß die Probleme des Straßenverkehrs 
dringend und mit allen verfügbaren Mitteln ge- 
löst oder doch wenigstens einer Lösung näher- 
gebracht werden müssen, ist in das Bewußtsein 
der westdeutschen Öffentlichkeit bereits viel tie- 
fer eingedrungen, als Regierung und Parlamente 
anzunehmen scheinen. 


68°/o der befragten Kraftfahrer halten den 
Straßenbau für die derzeit vordringlichste 
öffentliche Aufgabe. Innerhalb der Gesamt- 
bevölkerung ist dieser- Durchschnitt natürlich 
geringer, immerhin rangiert aber auch da der 
Straßenbau unmittelbar hinter den Wünschen 
nach sozialer Besserstellung. Als dringendste 
öffentliche Aufgaben betrachteten im Durch- 
schnitt der Gesamtbevölkerung: | 


Verbesserung der Sozialversorgung 60% 
Verbesserung der Kriegsopferversorgung 53% 
Wohnungsbau 52% 
Straßenbau 39% 
Lastenausgleich 21% 
Wiedergutmachung 7% 


Ausbau und Verbesserung des Eisenbahnnetzes 5% 
Wiederbewaffnung %o 


Die Leute wurden auch darüber befragt, was 
sie gegenwärtig als drohendste Gefahr für den 
Einzelnen erachten. 42°’ fürchten sich, wie 
das Institut feststellte, hauptsächlich vor Krank- 
heit, 40%/0, also fast ebensoviele, vor Verkehrs- 
unfällen, 28%/0 denken an Krieg und ungefähr 
je 10°/o an Arbeitslosigkeit, Betriebsunfälle oder 
Inflation. Unter den Kraftfahrern weichen ledig- 
lich die beiden ersten Positionen ab: Diese Per- 
sonengruppe fühlt sich durch Verkehrsunfälle 
(51/0) viel stärker bedroht als durch Krankheit 
(35°/0). 

Daß es 94%/o der Autofahrer für richtig hiel- 
ten, die Sonderabgaben des Kraftverkehrs aus- 
schließlich für den Straßenbau zu verwenden, 
war wohl nicht weiter überraschend. Aber selbst 
wir hätten bisher kaum zu unterstellen gewagt, 
daß sogar 740/o der gesamten Bevölkerung die- 
ser Ansicht sind. Weil aber bekanntlich bei uns 
alle Macht vom Volke ausgeht, werden die von 
der Kraftfahrt jährlich aufgebrachten Milliar- 
denbeträge auch weiterhin zweckentfremdet.... 


Als häufigste Unfallursache auf den Straßen 
wird zu schnelles Fahren angesehen (auf den 
Autobahnen 75°o, auf Landstraßen 45%6, in 
Städten und Ortschaften 3800). Wie meistens, 
wo heute von zu schnellem Fahren die Rede ist, 
blieb allerdings unerörtert, wie dieser Begriff zu 
verstehen ist. Tatsächlich kann er ja nur ein zu 
schnelles Fahren mit Rücksicht auf die jeweilige 
Situation bedeuten, also einen Tatbestand, der 
durch generelle Geschwindigkeitsbegrenzungen 
Sg erfaßt oder gar ausgeschaltet werden 

ann. 


Wir mußten uns hier darauf beschränken, 
nur einige wenige Zahlen aus vier staatlichen 
Bänden herauszugreifen, die von den Frankfur- 
ter Meinungsforschern erarbeitet wurden. Hof- 
fentlich aber wird diesem Bericht vor allem bei 
den zuständigen Behörden und Parlamentariern 
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Ganz kurz 


Einem Gesetzentwurf 


stimmte das Bundeskabinett zu, 
durch welchen die Wiedereinführung 
von Höchstgeschwindigkeitsgrenzen 
ermöglicht werden soll. Bundestag 
und Bundesrat sollen, dem Entwurf 
zufolge, die Bundesregierung er- 
mächtigen, durch Rechtsverordnung 
generelle Geschwindigkeitsbegren- 
zungen festzulegen. Der Entwurf 
enthält jedoch noch keine Zahlen- 
angaben über die neuen Höchst- 
geschwindigkeiten. Dr. Seebohm liegt 
daran, die zulässige Geschwindig- 
keit innerhalb geschlossener Ort- 
schaften auf 50 bis 60 km/st zu 
begrenzen. 


Als Bundesverkehrsminister 
Seebohm 
zur Besichtigung von Staustufen- 
Baustellen am Main in Würzburg 
eintraf, ließ er seinen Wagen in der 
verkehrsreichen Ludwigstraße 10 Mi- 
nuten lang neben der wartenden 
Autokolonne anderer Besichtigungs- 
teilnehmer halten, wodurch die eine 
Hälfte der Fahrbahn gesperrt war. 
Die Ursache dieser Straßensperrung 
erläuterten die Beobachter der Szene 
einander durch den Bescheid, auf 
der Straßenmitte halte sich der „Ver- 
kehrsbehinderungsminister“ auf. 
(Der Spiegel) 


Auf einer verkehrspolitischen 
Konferenz der SPD 


in Hamburg, an der rund 250 Abge- 
ordnete des Bundestages, der 
Länderparlamente und der Kommu- 
nen teilnahmen, wurde für die 
Sanierung der Bundesbahn und des 
Straßenbaus Vorrang vor der Auf- 
rüstung verlangt. Schwere Vor- 
würfe gegen die Verkehrspolitik der 
Bundesregierung erhob der stell- 
vertretende SPD-Vorsitzende Mellies. 
— Dieser Veranstaltung dürfte des- 
halb eine besondere Bedeutung zu- 
kommen, weil sie deutlich zeigt, daß 
die SPD in der Verkehrspolitik aktiv 
zu werden gedenkt. 


Mehrere Bonner Abgeordnete 


müssen sich demnächst als Verkehrs- 
sünder vor Gericht verantworten, 
nachdem der Bundestag überein- 
gekommen ist, bei Verkehrsübertre- 
tungen die Immunität seiner Abge- 
ordneten stets aufzuheben. Der Im- 
munitätsausschuß hat zunächst die 
Genehmigung zum Strafverfahren 
wegen Verkehrsübertretung gegen 
6 Abgeordnete und Bundesverteidi- 
gungsminister Blank beschlossen. 
AP. 
Jubiläumszahlen 
Direktor Dipl.-Ing. Rudolf Uhlen- 
haut, Leiter der Pkw-Versuchsabtei- 
lung der Daimler-Benz AG., 50. Ge- 
burtstag am 15. Juli. 
Konsul Willy Sachs, Vorsitzer des 
Aufsichtsrates der Fichtel & Sachs 
AG., Schweinfurt, 60. Geburtstag am 
23. Juli. 


Dividenden 


Bosch 8%, Rheinpreußen 7%, Peu- 
geot 16%. 


Juliusturm versickert 

Die Verbände der Bundeswehr sollen 
vollmotorisiertt werden. Insgesamt 
sind rund 3 Milliarden DM für die 
Beschaffung gepanzerter Kraftfahr- 
zeuge vorgesehen. Benötigt werden 
nach der augenblicklichen Planung 
im laufenden Etatjahr: 


a} 592 leichte Schützenpanzerwagen. 
Durchschnitts-Richtpreis je Fahrzeug 
140 000 DM. (Dreijahres-Bedarf sieht 
4002 Wagen vor, Gesamtkosten etwa 
560 Mill. DM) 


b) 882 mittlere Schützenpanzerwagen. 
Durchschnitts-Richtpreis je Fahrzeug 
230 000 DM. (Dreijahres-Bedarf sieht 
10 680 Wagen vor, Gesamtkosten 
etwa 2,45 Milliarden DM) 


c) Nur für Lehr- und Versuchszwecke 
ist daneben die sofortige Beschaffung 
geplant von: 2 Panzer-Feldhaubitzen, 
16 Flakgeschützen, 45 Panzern (aus 
Schweiz, Frankreich, USA, England). 
Dies wird einmalig 32 Mill. DM 
erfordern. 


Die Beschaffung von Panzern ist in 
diesen Beträgen nicht enthalten. Es 
handelt sich, abgesehen von den 


wenigen Lehr-Panzern unter cd), 
lediglich um gepanzerte Kraft- 
fahrzeuge. PuW 


Die Versicherungen 

beginnen derzeit wieder mit den 
Bonuszahlungen und Prämienrück- 
vergütungen. Zum erstenmal erreicht 
in diesem Jahr der Bonus, der ohne 
Rücksicht auf ertrag- oder verlust- 
reiches Versicherungsgeschäft ge- 
zahlt wird, seine einstweilige Maxi- 
malhöhe von 20% der Prämie, so- 
fern der Versicherungsvertrag in den 
letzten drei Kalenderjahren schaden- 
frei verlief. Hat sich in zwei aufein- 
anderfolgenden Kalenderjahren kein 
Schaden ergeben, so beträgt der 
Bonus 10%, während für einjährigen 
schadenfreien Verlauf keine Bonus- 
zahlung vorgesehen ist. Am nach 
Ausschüttung des Bonus noch bei der 
einzelnen Versicherungsgesellschaft 
verbleibenden technischen Überschuß 
wird der Versicherungsnehmer in 
Form der Prämienrückvergütung zur 
Hälfte beteiligt. 


Der Gerling- Konzern 

gewährt für das Geschäftsjahr 1955 
in der Kraftverkehrs-Haftpflicht- und 
Fahrzeugvollversicherung neben dem 
gesetzlich vorgeschriebenen Bonus 
zusätzlich eine Prämienrückvergütung 
von 10% der am 31. 12. 1955 gültigen 
Jahresprämie. Die Gewinnausschüt- 
tung erfolgt zu denjenigen Ver- 
trägen, die schadenfrei blieben. 


An den 
Technischen Hochschulen 


endlich die derzeit noch vereinigten 
Lehrstühle für Straßenbau und Eisen- 
bahnwesen zu trennen, empfehlen 
maßgebende Dozenten. Überhaupt 
soll die Verkehrswissenschaft in Zu- 
kunft nicht mehr ausschließlich auf 
die Eisenbahn ausgerichtet sein. 


‚Omnibusfahrer 


Das Volkswagenwerk 


wird in diesem Jahr seinen rund 
33 000 Beschäftigten eine Erfolgs- 
prämie zahlen, die 4% des Jahres- 
bruttoeinkommens jedes Belegschafts- 
mitgliedes beträgt. Generaldirektor 
Dr. Nordhoff teilte mit, die Nach- 
frage nach Volkswagen aus dem 
Ausland sei so stark, daß die ge- 
samte Produktion exportiert werden 
könnte. Es bestehe aber nicht die 
Absicht, den Ausfuhranteil von 
gegenwärtig 55% der Produktion zu 
erhöhen. Die derzeitige Tagespro- 
duktion von 1500 Wagen werde 
jedoch vorläufig nicht weiter ge- 
steigert. 


Kundendienst! 


unseren Kunden, auf der Fahrt 
nach Frankfurt die vorgeschrie- 
benenGeschwindigkeitsbegren- 
zungen genau einzuhalten. 
Die staatliche Polizei stoppt 


auf der Autobahn bei der 

Niederurseler Brücke die ge- 

fahrene Geschwindigkeit aus 
dem Gebüsch. 


OPEL in Gießen 


Abt. Kundendienst 


(Anzeige aus dem „Gießener An- 
zeiger“ vom 20. Juni) 


Die spanische Polizei 

habe keine Anweisung erhalten, 
Wohnwagen oder Camping-Anhän- 
ger ausländischer Touristen nachts 
daraufhin zu kontrollieren, ob die 
Insassen verheiratet sind. Diesbezüg- 
liche Gerüchte und Meldungen (siehe 
Ganz kurz, Heft 8) entbehren laut 
Mitteilung des spanischen Auto- 
mobilclubs jeder Grundlage. dpa 


Amerikanische Soldaten, 

die sich als Urlauber in US-eigenen 
Hotels Garmisch-Partenkirchens auf- 
halten, knattern neuerdings rudel- 
weise mit geliehenen Mopeds durch 
die Straßen und veranstalten in den 
verkehrsärmeren Villenvierteln regel- 
rechte Wettrennen. Einheimische und 
Kurgäste sind über den Lärm ent- 
setzt, zumal auch die Sicherheit auf 
den Straßen beeinträchtigt wird. SZ. 


Zu 1200 DM Geldstrafe 


wurde wegen Verkehrsgefährdung 
vom Schöffengericht Tübingen ein 
verurteilt, der bei 
Stuttgart einen unbeschrankten Bahn- 
übergang ohne Beachtung des roten 
Blinklichtes überquert hatte. Der 
Omnibus war mit etwa 50 Personen 
besetzt. Ein Unfall entstand nicht, 
weil der Zug den Übergang etwas 
später passierte. Der Staatsanwalt 
hatte wegen vorsätzlicher Transport- 
gefährdung 3 Monate Gefängnis 
beantragt, indes wertete das Ge- 
richt als mildernden Umstand, daß 
der Angeklagte „bisher“ als vor- 
sichtiger Fahrer galt. 


jene Beachtung zuteil, die er verdient. Die Kon- 
sequenzen, zu denen er zwingt, wird man auch 
„amtlich“ auf die Dauer kaum ignorieren 
können. 

Bisher nämlich hat man bei den Behörden 
und in den Ausschüssen der Parlamente anschei- 
nend noch nicht erkannt, daß jede unterlassene 


Heft 14/1956 


Maßnahme im Straßenbau Menschenleben kostet. 
Wer will beispielsweise die Verantwortung da- 
für tragen, wenn jetzt aus Gründen der Kon- 
junkturdämpfung sogar der Plan erwogen wird, 
selbst die ganz unzulänglichen Straßenbaumittel 
noch um einen weiteren Teil zu beschneiden? 
Heinrich Augsburger 


BP. 


Ol- und Kraftstoffzusätze: 


Bahnt sich eine 


In den letzten Jahren brach die Chemie mit Allgewalt auch in die 
Mineralölindustrie ein. Sie bescherte uns das Wunder der Additive bzw. 
Detergents, mit denen man die natürliche Veranlagung von Mineralölen 
verbesserte, voran ihre Haftfähigkeit auf Metall, die Alterungsbeständig- 
keit, die Fähigkeit, Olkohle zu lösen und in Schwebe zu halten, das Ver- 
hüten von Schaumbildung, ihre Fähigkeit, das Rosten zu verhüten und 
in gewissem Umfang sogar Verbrennungssäuren zu neutralisieren. Die 
dieserart hochgezüchteten Ole nennt man „legiert“, sie sind heute als 
Premium- bzw. HD-Ole voll anerkannt. Schließlich fanden die Additive 
selbst im Kraftstoff Eingang, wo sie Verbrennungsablagerungen (vor- 
nehmlich die Folgen verbleiten Benzins) verhüten sollen. 

Durch die bessere Haftfähigkeit des Ols sind auch günstigere Notlauf- 
eigenschaften gegeben. Diese nun sind vorteilhaft als Sicherheitsfaktor 
bei mangelnder Wartung bezüglich der Olstandskontrolle, bei Über- 
hitzung infolge dauernder Vollgasfahrt und beim Kaltstart, wo über- 
reiches Gemisch das Ol von den Zylinderwänden abwäscht und neues Ol 
nicht schnell genug von der Ölpumpe nachgefördert wird. Vor dem Kriege 
war Kolloidalgraphit das aufsehenerregende Mittel, zu einer Zeit wohl- 
bemerkt, als man noch keine legierten Ole verwendete. Abgesehen von 
gewissen Schwierigkeiten, die sich durch den Graphitfilm bei schnell- 
laufenden Wälzlagern ergaben (Verengung des Laufspiels und Heißwer- 
den der Lager), lösen die Additive legierter Ole auch Graphit und tragen 
es fort, während es seine schützende Wirkung natürlich nur ausüben kann, 
wenn es an der Metallwandung haftet. Kolloidgraphit hat deshalb an 
Bedeutung stark verloren bzw. ist in seiner Anwendbarkeit heute sehr 
begrenzt. Von einzelnen Firmen wird seine Anwendung sogar untersagt. 


Molybdändisulfide 


In der letzten Zeit haben nun andere anorganische Stoffe von sich 
reden gemacht, die Beachtung verdienen. Das sind besonders die Molyb- 
dändisulfide (MOS,), z. B. Liqui-Moly und Molykote. Die Moleküle dieser 
Stoffe haben sehr starke Affinität zu Metall, d. h. sie haften außergewöhn- 
lich fest und gewährleisten so hervorragende Notlaufeigenschaften. Sie 
finden deshalb überall dort, wo hohe Lagerdrücke auftreten, bereits reiche 
Verwendung, z. B. im Werkzeugmaschinenbau. 

Selbstverständlich werden sie auch zum Betrieb im Motor vorgeschla- 
gen, wenn hier auch besondere Bedingungen zu stellen sind: Weitgehende 


Temperaturunempfindlichkeit, das Vertragen mit den Additiven legierter 


Ole und feinste Korngröße, damit auch Olfeinstfilter sicher passiert wer- 
den. Ein sehr wesentlicher Faktor ist ferner das spezifische Gewicht, das 
bei Molybdändisulfid in der Gegend von 5 g/ccm liegt. Es besteht ja die 
Gefahr, daß der dem Ol beigefügte Zusatz in der Olwanne absinkt und 
nicht mehr in den Olkreislauf gelangt. Die Hersteller schreiben wohl vor, 
daß nach dem Zusetzen des Mittels der Motor eine bestimmte Zeit lang 
laufen muß, damit alle Lager, Zylinderwände usw. mit Molybdändisulfid 
versorgt werden, doch läßt die Praxis befürchten, daß das nicht immer so 
gehandhabt wird und der Kunde in der Gewißheit, kein Trockenlaufen 
mehr befürchten zu müssen, bei der Olstandskontrolle leichtsinnig wird. 
Selbst bei regelmäßiger Kontrolle wird sich nach längerer Standzeit das 
in der Wanne enthaltene Zusatzmittel absetzen und dem Olkreislauf ent- 
zogen werden. Nur ein Teil des kostspieligen Molybdändisulfids wird so- 
mit nutzbringend verwertet. Eine Gefahr ist für den Motor mit diesem 
Absetzen nicht verbunden, solange die Vorschriften befolgt wurden und 
anzunehmen ist, daß alle Gleitstellen Molybdändisulfid in genügender 
Menge erhalten haben, doch sieht der Kunde eine „unnötig“ starke Zu- 
mischungsvorschrift nicht gern, wenn er fürchten muß, daß ein wesent- 
licher Teil der Zumischung voraussichtlich mit dem Olschlamm abge- 
assen wird. 

Ähnlich wie Graphit haben die Molybdändisulfide schuppenartige 
Grundstruktur, nur haften sie wesentlich besser am Metall und bringen 
den Vorteil kleineren Reibungswiderstandes, woraus leichterer Lauf und 
damit eine geringe Leistungserhöhung resultieren. Andererseits ist Molyb- 
dändisulfid, wie schon der Name sagt, eine Schwefelverbindung, so daß 
die Gefahr naheliegt, im Verein mit Verbrennungswasser könnten sich 
Säuren bilden, welche Metall recht aktiv angreifen. Man hört deshalb 
auch Stimmen, die vor der Verwendung der Molybdändisulfide als Motor- 
Ölzusatz warnen. Wesentliche Voraussetzung ist ferner, daß diese Mittel 
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in ihrer Struktur, auch in Verbindung mit Olschlamm, fein genug sind, 
die zunehmend üblich werdenden Olfeinstfilter zu passieren. Dagegen 
gibt es kaum Bedenken gegen die „trockene“ Behandlung der Laufflächen 
mit Molybdändisulfiden in Pasten- oder Pulverform (z. B. Einmassieren 
in die Zylinderwände) oder gar gegen den Zusatz bei Olen und Fetten, 
bei denen weder Filter noch Wasser zu berücksichtigen sind, also etwa bei 
Radlagern, im Getriebe, im Achsantrieb, bei Kardanwellen usw. Hier hat 
man alle Vorteile des Molybdändisulfids zu erwarten. 


Bardahl 


Sowohl Liqui-Moly wie Molykote kommen aus den USA zu uns und 
sind gerade in der letzten Zeit stärker in Erscheinung getreten, nachdem 
die deutschen Importeure intensiver dafür werben. Ein anderer Olzusatz, 
das Bardahl, kommt gleichfalls von dort, ist aber in der deutschen Öffent- 
lichkeit noch weitgehend unbekannt, wenigstens was seine Verwendung 
im Kraftfahrzeug betrifft. Die Werkzeugmaschinenbranche hat in ihm 
längst ein Mittel entdeckt, das selbst sehr kritische Schmierungsbedin- 
gungen — höchste Drücke bei hoher Temperatur und dynamischer Be- 
lastung — zu meistern vermag, z. B. in Gebläsen, Preßlufthämmern, in 
der Glühlampenindustrie, als Schneidölzusatz usw. Bei letzterem hat man 
eindeutig höhere Standzeiten der Werkzeuge trotz größeren Zerspanungs- 
querschnitten bzw. Werkzeugvorschüben festgestellt. Zwei Beispiele ganz 
konträrer Art erläutern das: Eine Drehbank, auf der schwere Werkstücke 
exzentrisch bearbeitet wurden und die deshalb mit großer Unwucht lief, 
mußte wegen der starken Erwärmung mit 7/ioo mm Spiel im Spindellager 
versehen werden. Genaue Bearbeitung war dieses Spiels wegen erst nach 
längerer Betriebszeit und ständiger Nachregulierung des Werkzeugs mög- 
lich. Ein Bardahl-Zusatz drückte trotz Verringerung des Laufspiels auf 
'/ioo mm das Temperaturniveau im Spindellager um 24° C tiefer. Im 
zweiten Fall fraßen die biegsamen Wellen von Zahnarzt-Handbohrern 
trotz sonst bewährten Fettes bei 6000 Touren, nach Bardahl-Zusatz 
hielten sie 18000 aus. Die Reihe solcher Beispiele ließe sich beliebig 
fortsetzen. 

Es bot sich Gelegenheit, über Bardahl recht interessante Dinge zu er- 
fahren. Leider konnte man uns nicht die chemische Zusammensetzung 
nennen — der Prospekt spricht von einer Kohlenwasserstoffverbindung, 
die Vertretung von einer metallorganischen Substanz. Das ist kaum ver- 
wunderlich, denn Bardahl wurde zu Beginn des letzten Krieges entwickelt 
und hauptsächlich im Luftkrieg eingesetzt, in seiner Zusammensetzung 
jedoch streng geheim gehalten. Erst 1946 gelangte es in den freien Handel. 
Es enthält laut Hersteller weder Säuren noch ätzende Salze, Graphit oder 
Schwefel und soll, da in Ol löslich, auch von feinsten Filtern (unter 
!/iooo mm Durchgang) nicht ausgesiebt werden. Der Beweis für letzteres 
wurde, wie weiter unten zu sehen sein wird, mit einem Bosch-Feinstfilter 
geführt. 

Die Forschung — voran die Arbeit der englischen Royal Society — 
hat einiges Licht in die Vorgänge gleitender Reibung und der Schmierung 
gebracht. Selbst bei Feinstbearbeitung der Lagerflächen bleiben Uneben- 
heiten, die sich unter dem Mikroskop als wahre Gebirge und Schluchten 
ausnehmen. Bewegt man diese Unebenheiten gegeneinander, wie es beim 
Lauf von Maschinenteilen in Lagern ja der Fall ist, so entstehen örtlich 
äußerst hohe Drücke, die Temperaturen bis zu 1000° im Gefolge haben. 
Es gibt kein Schmiermittel auf Erdölbasis, das solchen Temperaturen ge- 
wachsen wäre; es verbrennt vielmehr lokal, mit dem Erfolg, daß der 
Schmierfilm örtlich zerstört wird und „Gebirge auf Gebirge“ trifft. Das 
gibt metallische Reibung, also Laufwiderstand, weiter aber Abtragung 
der „Gebirgsspitzen“ und damit Verschleiß, wie das vom „Einlaufvor- 
gang“ her ja längst bekannt ist und in gewissem Umfang sogar erwünscht 
sein kann. Es ist klar, daß ein Schmiermittel, das höheren Temperaturen 
widersteht und fest genug am Metall haftet, um selbst höchstem Drücken 
zu widerstehen, das metallische Zusammentreffen der „Gebirgsspitzen“ 
und damit sowohl Verschleiß wie Reibungswiderstand weitgehend ver- 
hindert. Nur so ist die Wirksamkeit von Graphit, Molydändisulfiden und 
schließlich Bardahl zu verstehen. Mit Recht sagt man diesen Mitteln, die 
dem normalen Schmiermittel auf Erdölbasis zugesetzt werden, nicht nur 
beste Notlaufeigenschaften, sondern auch Hintanhaltung des Verschleißes 
bei geringerer Reibung nach. 
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Ein einfaches Testgerät beweist die Verhältnisse sehr sinnfällig. Gegen einen schnell 
rotierenden, von einem Drehstrommotor angetriebenen Ring bestimmter Härte (62 Rock- 
well) wird ein zweiter Körper gleicher Härte (zweckmäßigerweise die Rolle eines 
Wälzlagers) gepreßt. Der Anpreßdruck ist vermittels eines Hebels und variabler Ge- 
wichte genau einstellbar. Die Rolle berührt den Ring zunächst punktförmig, also mit 
sehr hoher Pressung und hoher Temperatur in der Berührungsfläche. Verschleiß ist 
unvermeidlich; er wird um so höher sein, je länger der „ungeschmierte“ Laufvorgang 
währt und je geringer die Schmierwirkung des vorhandenen Schmiermittels. Es ergibt 
sich eine Verschleißellipse, deren Größe von den beiden genannten Faktoren, vor- 
nehmlich aber vom letzteren, abhängt. Im Gleichgewichtszustand besitzt die Ver- 
schleißellipse eine Größe, bei der der spezifische Druck in der Berührungsfläche klein 
genug geworden ist, um einen „Schmierkeil“ aufzubauen und die metallische Berührung 
aufheben zu lassen. Die Zeit, die bis zu diesem Gleichgewichtszustand benötigt wird, 
gibt ein Maß einerseits für die Haftfähigkeit des Schmiermittels und andererseits für 
dessen Wirksamkeit, die dann vorhandene Ellipsenfläche aber ein Maß für den zu 
erwartenden Verschleiß. 

Mit diesem Gerät haben wir einige interessante Versuche durchgeführt. Zunächst 
wurde ein normales, unlegiertes Markenöl von 10° SAE untersucht. Bei 50 kg Be- 
lastung war nach Verlauf einer Minute noch kein Gleichgewichtszustand aufgebaut, 
d. h. der Motor vermochte den Reibungswiderstand trotz ca. 6 mm langer und 3,5 mm 
breiter Verschleißellipse nicht zu überwinden. Der Zusatz von 10% Bardahl zum 
gleichen Ol brachte den Gleichgewichtszustand bereits nach 3 Sekunden (!), der Motor 
zog danach sogar 100 kg Belastung ohne weiteres durch (Verschleißellipse ca. 1,5 mm 
lang und I mm breit). Als drittes Versuchsöl diente ein bardahlisiertes Ol von gleicher 
Viskosität und Herkunft, das 9400 km Fahrstrecke hinter sich hatte (in einem Motor 
mit Feinstölfilterung, über den noch zu sprechen sein wird). Der Motor zog bei 50 kg 
Belastung nach 45 Sekunden durch, nach Zusatz von weiteren 5% Bardahl schon nach 
2 Sekunden (ein Beweis dafür, daß der Bardahl-Gehalt im untersuchten Ol stark ab- 
gefallen war). Ein hochlegiertes Marken-HD-Öl von 10° SAE „lief“ nach 33 Sekunden, 
mit 10%igem Bardahl-Zusatz bereits nach 3,5 Sek. Im jetzigen Zustand der Verschleiß- 
ellipse wurde das Schmiermittel weggenommen, d.h. die Metallfläche zwecks Unter- 
suchung der „Notlaufeigenschaft“ sich selbst überlassen. Auch fünf Minuten Versuchs- 
dauer brachten kein Stillsetzen des Motors — ein überzeugender Beweis für die Haft- 
festigkeit und Wirksamkeit des Olzusatzes. Als besonders demonstrativ erwies sich 
ein letzter Versuch, bei dem bardahlisiertes-Wasser (!) als Schmiermittel diente; auch 
das gelang ohne Schwierigkeit! 

Das normale Schmiermittel hat bei diesem Zusatz also sozusagen nur 
noch Transportdienste zu leisten, während die eigentliche Schmierung dem 
Bardahl obliegt. Somit tritt theoretisch die absolute Qualität des Schmier- 
öls als sekundär zurück, ebenso seine Viskosität. So rigoros wird in der 
Praxis natürlich niemand vorgehen, sondern zumindest ein un- oder 
schwach legiertes gutes (aber billiges) Markenöl als „Grundsubstanz“ ver- 
wenden, was um so eher möglich ist, als Bardahl auch ölkohle- und sogar 
bleilösende Wirkung haben, die Oxydation des Ols verhindern können 
und antikorrosiv wirken soll, so daß in etwa die zusätzlichen Vorteile 
legierter Öle erreicht werden. Die Gebrauchsdauer des Ols kann — auch 
ohne Verwendung eines Feinstfilters! — verdoppelt werden, was auf 
Grund des oben Ausgeführten auch durchaus naheliegt. Die Wahl der 
Viskosität bedarf weiterer Überlegungen: Dünnes Ol vermindert zweifel- 
los die Reibungswiderstände und bringt Leistungsgewinn, legt aber bei 
älteren Motoren die Gefahr höheren Ölverbrauchs nahe. Bei jenen sind 
übrigens nach dem Zusetzen von Bardahl ähnliche Vorschriften zu be- 
achten wie beim Übergang auf legierte Ole, da ja die im Motor abgelagerte 
Olkohle gelöst wird und bei Belassen derselben im Motor die Verstopfung 
von Olkanälen droht. 

Ein interessantes Beispiel der praktischen Anwendung von Bardahl als 
Zusatz zum Motoren- und Getriebeöl bzw. Radlagerfett etc. und als 
Obenschmiermittel bot sich in einem 25 PS-VW mit ca. 60 000 km Lauf- 
strecke, der von Anbeginn an „bardahlisiert“ war und im Dienst einer 
großen Stuttgarter Zubehörfirma läuft. Das Fahrzeug wies einen Bosch- 
Feinstölfilter auf; im Motor befand sich 9000 Kilometer altes normales 
10° SAE-Markenöl, das normalerweise 10%/o Bardahl-Zusatz erhielt, im 
Augenblick der Prüfung (vgl. Versuch mit dem Testgerät) aber sicher 
geringere Bardahl-Konzentration aufwies. Das dünne Ol war selbstver- 
ständlich eine erste Garantie für gute Leistung, andererseits aber im 
Sommerbetrieb ohne Zusatzmittel und Feinstfilterung nicht recht denk- 
bar. Erstaunlich war zunächst der satte, ruhige Lauf der Maschine im 
gesamten Geschwindigkeitsbereich, ferner der Zustand der vier 25 000 km 
alten Zündkerzen vor wie nach den Prüffahrten. Statt der normalen 
105er-Hauptdüse und der 50er-Leerlaufdüse waren im Vergaser eine 
45er-Leerlaufdüse und eine Hauptdüse vorhanden, deren Querschnitt 
durch Zuklopfen verringert worden war (effektiv etwa einer 100er-Düse 
entsprechend). Diese sparsame Einstellung versprach einige Verbrauchs- 
minderung, ließ jedoch Leistungsverlust vermuten. Die Einstellung konnte 
jedoch auch nicht zu mager sein, denn das Fahrzeug lief schon 27 000 km 
mit ihr ohne Anstände. Auch die Zündung stand etwas früher als bei der 
Serieneinstellung. Alle Ole und Fette waren „bardahlisiert“, auch der 
Kraftstoff erhielt regelmäßig Bardahl-Zusatz. 

Was die beiden Versuchsfahrten zutage förderten, war mehr als über- 
raschend. Die Autobahnstrecke Stuttgart/ West— Weinsberg bietet ja kaum 
einige hundert Meter Ebene. Ohne den Wagen voll auszufahren, lief er 
ab der Meßtankstelle in Eltingen nach der Autobahnausfahrt Weinsberg 
und zurück zur Meßstelle mit 86,9 km/st Schnitt, was nicht gerade für 
Leistungsverlust infolge zu armer Vergasereinstellung spricht. Der Ver- 
brauch betrug 5,5 Liter/100 km! Ein mehr auf schonende Fahrt ausge- 
richteter, zweiter Versuch erbrachte bei einem Schnitt von 80,8 km/st den 
sagenhaften Verbrauch von 4,7 Liter/100 km (selbstverständlich wurden 
Zeit wie Tankmenge und Fahrtstreckenlänge von uns kontrolliert, da 
wir an den Fahrten teilnahmen), wohlbemerkt bei normalem Reifendruck! 

Solche Ergebnisse sind kaum auf die magere Einstellung des Vergasers 
allein zurückzuführen, zumal das Kerzenbild kein Anzeichen von Über- 
hitzung erkennen ließ. Die Verdichtung war, bei kaum abgekühlter Ma- 
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Diese beiden Bilder zeigen die im Text erwähnten Verschleißellipsen 
des Testgeräts. Oben die große Ellipse bei Verwendung eines hoch- 
wertigen Fettes ohne Bardahl, unten die entsprechende Ellipse, die 
unter gleichen Versuchsbedingungen (gleiches Fett, gleiche Belastung, 
gleiche Versuchsdauer) mit bardahlisiertem Fett entstand. Es liegen 
Versuchsberichte großer Firmen vor, die einen Rückgang des Ver- 
schleißes auf ein Sechstel bestätigen. s 


schine gemessen, mit durchschnittlich 6,4 atü trotz dem 10° SAE-Ol als 
normal zu bezeichnen. Das dünne Ol in Gemeinschaft mit dem offenbar 
hervorragenden Einlaufzustand des Motors und des gesamten Triebwerks 
war zweifelsfrei stark an diesen Ergebnissen beteiligt. Im übrigen wur- 
den uns die Ergebnisse von amerikanischen Langstreckenversuchen mit 
Bardahl zugänglich gemacht, die in dieser Beziehung nicht minder auf- 
schlußreich sind. Die Verschleißmessungen wurden vom Science Depart- 
ment der Washingtoner Universität durchgeführt. Bei 20°/oigem Bardahl- 
Zusatz zum Motoröl und mit Bardahl-Kraftstoffzusatz in vorgeschrie- 
bener Menge ergab sich folgendes Bild: Reduzierung der Temperatur des 
Zylinderkopfes um 8%, des Kurbelgehäuses um 7°/o, des Getriebes (auto- 
matisches Getriebe) um 11% und des Differentials um 12,5°/0; Verringe- 
rung des Kraftstoffverbrauchs um 7/0; Verringerung des Kurbelwellen- 
lager-Verschleißes um 43°/o, des Kolbenringverschleißes um 4/0, des Zylin- 
derverschleißes um 49°/o, des Verschleißes an den Kolbenbolzen um 3°/o 
und der zugehörigen Lagerung um 57°/o. Die Versuche wurden so durch- 
geführt, daß zwei Versuchsfahrzeuge einmal mit und einmal ohne Bar- 
dahl rund 18 000 km Fahrstrecke zurückzulegen hatten. Das günstigere 
Verschleißbild ist ohne weiteres einzusehen, wenn man sich die Verhält- 
nisse bei gleitender Reibung, wie sie eingangs geschildert wurden, vor 
Augen hält. 

Selbstverständlich werden wir die Eignung dieses Ol- und Kraftstoff- 
zusatzmittels einer eigenen Erprobung in einem unserer Wagen unter- 
ziehen und zu gegebener Zeit darüber berichten. Die Firmen, die sich 
bislang mit ihm auf dem Gebiet der Werkzeugmaschinenbranche be- 
schäftigten, genießen besten Ruf und ließen sich die umfangreichen und 
vorsichtigen Versuche viel Geld kosten, bis sie zur regelmäßigen Ver- 
wendung schritten. U. a. ist uns bekannt, daß hochtourige Zweitakt- 
rennmaschinen ihre jüngsten Erfolge zu einem Großteil dem Bardahl- 
Zusatz verdanken, wie ja überhaupt der gemischgeschmierte Zweitakter 
ein besonders dankbares Feld sein dürfte (schwächere Olzumischung, 
weniger Rauchfahne etc.). Da dieses Mittel über jede Notlaufeigenschaft 
hinaus noch sonstige Vorteile — spezifisches Gewicht um 1,1 g/cem, 
rückstandslösende Eigenschaften, Verzögern der Olalterung, Verringerung 
der Reibung, Verwendung unlegierten Ols usw. — verspricht, verdient 
es erhöhte Beachtung auch beim Verbrennungsmotor. 

Eine Kostenrechnung beispielsweise beim Opel-Rekord sähe so aus, 
vorsichtig kalkuliert: Olwechsel alle 6000 statt 3000 km, Füllmenge ins- 
gesamt 3,25 Liter, Zumischung von Bardahl 10°/o, Literpreis des Bardahl- 
Zusatzes DM 14.—, alles bezogen auf 60000 km Fahrstrecke: 


Ohne Bardahl mit Bardahl 


Zahl der Ölwechsel: 20 10 
Gesamtölmenge: 65 30 Liter 
Ölpreis: (DM 3.—/Liter) 195.— (DM 2.—/Liter) 60.— DM 
Bardahlzusatz: —_ 3 Liter 
Bardahlpreis: —_ 42.— DM 
Gesamtkosten: 195.— 102.— DM 


Eine Differenz von DM 93.— auf 60 000 Kilometer erscheint als Lappalie 
an Geldgewinn, doch bietet selbst ein HD-Ol nicht annähernd gute Not- 
laufeigenschaften; Verschleiß wie Reibungswiderstand sind höher, doch 
lassen sich diese Dinge natürlich in einer so überschlägigen Berechnung 
nicht erfassen. Es sollte auch mehr gezeigt werden, daß ein solches Zusatz- 
mittel, auch noch als Topoil zum Kraftstoff, nicht teurer zu kommen 
braucht als der Normalbetrieb mit HD- oder Premiumöl, eben weil man 
auf einfaches Basisöl zurückgreifen und mit längeren Olwechselfristen 
rechnen kann. 
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Beim Zweitakter sähe die Rechnung so aus (gleichfalls über 60000 km): 


ohne Bardahl mit Bardahl 


ischungsverhältnis 1:25 1:40 

ersuch an Kraftstoff 10 10  Liter/100 km 
Verbrauch an Öl 0,4 0,25 Liter/100 km 
Literpreis Kraftstoff —.65 —.65 DM 
Literpreis Ol 3.— 2.— DM 
Gesamtkraftstoffmenge 6000 6000 Liter 
Gesamtkraftstoffkosten 3900.— 3900.— DM 
Gesamtölmenge 240 150 Liter 
Gesamtölkosten 720.— N 300.— DM 
Bardahlpreis (10%) _ (15 Liter a 14.—) 210.— DM 
Gesamtkosten 4620.— 4410.— DM 


Ein Mischungsverhältnis 1:30 + Zusatz von anderen, ölkohlelösenden 
Kraftstoffzusätzen verändert die Rechnung nicht stark zuungunsten des 
Bardahl. Die gegebene Kostenrechnung geht natürlich vom gleichen Kraft- 
stoffverbrauch aus, doch ist anzunehmen, daß er dank der geringeren 
Reibung niedriger ausfällt. Das Mischungsverhältnis von 1 : 40 bei Bardahl- 
Zusatz ist nach vorliegenden Erfahrungen kein Risiko! 

Mit dem heutigen Thema wird etwas angeschnitten, was nicht un- 
bedingt das Wohlwollen der Mineralölindustrie finden dürfte. Man ver- 
kauft dort teure legierte und unbestritten hochentwickelte, wertvolle Ole 
sehr viel lieber als normales Öl. Die thermische und mechanische Be- 
anspruchung der Motorenteile ist im Drang der Entwicklung der Motoren- 
technik zu immer höheren Drehzahlen und Verdichtungen ungleich höher 
als noch vor dem letzten Krieg, aber die Entwicklung der Ole hat dem 
standgehalten. Trotzdem sind Ölwechselzeiten von durchschnittlich 3000 
Kilometern — vielleicht aus Gründen der Vorsicht beim Motorenher- 
steller — noch gang und gäbe; sie liegen allenfalls bei serienmäßiger 
Feinstfilterung höher. Der Verbraucher sieht hierin einen Widerspruch, 
der ihn viel Geld kostet — unnötiges Geld, wie ihm dünkt. Man kann 
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es den Motorenherstellern nicht verdenken, wenn sie einen Sicherheits- 
faktor in Form häufiger Ölwechsel vorsehen, denn schließlich läuft nicht 
jeder Motor unter gleich günstigen Betriebsbedingungen. Erst recht kann 
man es dem Olproduzenten nicht verdenken, wenn er aus naheliegenden 
Gründen gegen diese Einstellung der Motorenhersteller nicht Sturm läuft. 
Man kann es aber auch dem Fahrzeughalter nicht verübeln, wenn er sich 
eigene Gedanken macht, die ihren Ursprung nicht zuletzt in der Werbung 
der Mineralölindustrie haben. ; 

Zumindest auf dem Gebiet der Schmierung haben die Wirkstoffe sieg- 
reichen Einzug gehalten, während sie auf dem Gebiet der Kraftstoffzusätze 
noch vielfach umstritten sind. Manche Additive haben sich als Feinde 
bestimmter Legierungsbestandteile im Buntmetall erwiesen, und jeder 
metallorganischen Substanz im Motor kann man Aschenbildung nachsagen, 
die ihn verunreinigt und deshalb unerwünscht ist. Mineralöl als solches 
ermüdet nach bestimmter Gebrauchsdauer ebenso wie jeder andere Stoff 
der Natur, und die Wirkstoffe werden verbraucht, so daß Olwechsel tat- 
sächlich unumgänglich sind. Dabei steht es freilich auf einem anderen 
Blatt, ob das schon nach 3000 Kilometern unbedingt notwendig ist. Die 
Ölwechsel schlagen im Gesamtunkostenbudget kaum zu Buch, und trotz- 
dem kostet jeder von ihnen „Herzblut“, so daß jede Maßnahme zur 
Verlängerung der Ollebensdauer von vornherein der Sympathie des Ver- 
brauchers sicher ist. 

Die Feinstölfilterung steht dabei ebenso zur Debatte wie der Ol- 
zusatz. Seit sich die OÖlhersteller selbst der Produkte der chemischen 
Industrie bedienen, um ihre Erzeugnisse zu veredeln, liegt es nahe, auch 
an die „fremden“ künstlichen Olzusätze zu glauben, die ja im Prinzip 
auch nichts anderes sind als Wirkstoffe, wie sie im legierten Ol zu Hause 
sind. Niemand wird im Ernst mit „Wundern“ hinsichtlich Leistungs- 
gewinn und Kraftstoffersparnis rechnen — verschiedene Vorteile aber 
lassen sich nicht mehr hinwegdiskutieren. Dipl.-Ing. Werner Buck 


mutiges Beispiel im 
deutschen Verkehrs-Chaos 


Ein Halt der deutschen Schilderitis! 
Präsident Dr. jur. Günther Wetzel. 


Kassels Polizei- 


ALS die Kasseler Stadtväter vor nunmehr 
Jahresfrist ihren 66 Jahre alt gewor- 
denen Polizeipräsidenten in Pension schickten 
und seinen Stuhl einem 33jährigen Mann anver- 
trauten, taten sie etwas, was unter den 190 000 
Einwohnern dieser zonennahen Industriegroß- 
stadt bedenkliches Kopfschütteln auslöste. Kön- 
nen wir uns — hörte man allenthalben in Kassel 
 — die sicher zu erwartenden kostspieligen Ex- 
Errnenie eines jungen, unerfahrenen Mannes 
eısten, nachdem uns die Zweiteilung Deutsch- 
lands des gesamten wirtschaftlichen Hinterlandes 
beraubt hat und als Folge davon unser Wieder- 
aufbau rettungslos ins Hintertreffen geraten ist? 

Heute schüttelt in Kassel kein Mensch mehr 
mit dem Kopf, wenn auf der Straße, in Cafes 
oder Geschäften die Rede auf den neuen Polizei- 
chef kommt. Dr. jur. Günther Wetzel, Deutsch- 
lands Jüngster Polizeipräsident, Sohn der Stadt, 
und seit seinem 17. Lebensjahr unfallfreier 
Autofahrer, kann mit Recht von sich sagen, dafs 


sein nun 3 Monate altes, ganz ohne Zweifel ge- 
wagtes Experiment, der unaufhaltsam um sich 
greifenden „Schilderitis“ unserer Städte und der 
zwangsläufig damit verbundenen Überforderung 
aller Verkehrsteilnehmer durch ein mutiges Bei- 
spiel am „lebenden Objekt“ zu begegnen, erfolg- 
reich verlaufen ist. 

Wetzel hat bewiesen, daß Mut und Einfalls- 
reichtum gepaart mit Wissen und Befehlsgewalt 
hinreichend genügen, um selbst aus dem ausweg- 
los erscheinenden. Irrgarten unserer gesetzlichen 
Verkehrsbestimmungen und -erlasse einen Aus- 
weg zu finden. Daß ihm dies gelingen konnte, 
dankt er — und er weiß das selbst am besten — 
nicht zuletzt seinen Mitbürgern, den Fußgängern, 
den Automobilisten, Lastzug- und Straßenbahn- 
fahrern und all jenen, die sich willig und aufge- 
schlossen diesem zunächst gewagt erscheinenden 
Unterfangen als Versuchskarnickel zur Verfü- 


gung gestellt haben. Die Kasselaner halfen und 
helfen ihren Polizisten und damit ihrem neuen 
Polizeipräsidenten, der schon heute populär ist. 
Daß dieses willige Hand-in-Hand-Arbeiten ge- 
lingen konnte und nach einem Vierteljahr noch 
besser funktioniert, ist ein ebenso erfreulicher 
wie bemerkenswerter Tatbestand, der wieder ein- 
mal zeigt, daß es eben doch der Ton ist, der die 
Musik macht. Jener Ton, den Dr. Wetzel nicht 
nur in seinem Amt eingeführt, sondern seinen 
Polizisten gegenüber der Bevölkerung zur Pflicht 
gemacht hat. Wetzel jagt seine grünen Verkehrs- 
streifen nicht durch die Stadt, um ausschließlich 
Verkehrssünder zu stellen, sondern — und dafür 
verdient er ein dreifaches Hurra — um rück- 
sichtsvolle Verkehrsteilnehmer auszuzeichnen. Er 
verleiht ihnen Punkte, die von den Streifenkom- 
mandos sichtbar an den Fahrzeugen angebracht 
werden, und belohnt sie. Aber nicht genug da- 


Eine Ecke auf dem Schilderfriedhof. Weit über 300 positive und negative Verkehrsschilder wurden bisher abgebaut, 
nicht gerechnet Parkverbots- und Geschwindigkeitsbegrenzungsschilder. 


Ein Zehntel der bebauten Innenstadt hat sich Dr. Wetzel 
als Parkraum gesichert. Hier der erste Dachparkplatz der 
Stadt auf einem Kaufhaus. 


mit: er registriert auch die Namen der Aus- 
gezeichneten und hält damit erstmals in der Ge- 
schichte des deutschen Kraftfahrwesens von Amts 
wegen positive Leistungen der Verkehrs- 
teilnehmer fest. Ein für manchen unerhört wich- 
tiger Vorgang dann, wenn er wegen eines Ver- 
kehrsdelikts vor den Schranken des Gerichts 
steht und dringend eines Beweises bedürfte für 
all jene Vorfälle, die auf sein Positivkonto ge- 
hören, die aber niemand festgehalten hat. Selbst- 
redend schließen solche Maßnahmen nicht aus, 
daß die gleichen Streifen rücksichtslose Verkehrs- 
teilnehmer genauso festnageln wie anderswo. 
Aber wer in Kassel. beispielsweise falsch 
parkt, der findet an seinem Wagen nicht die 
allerorts übliche Aufforderung in dem sattsam 
bekannten Ton: „Sie haben sich auf dem Polizei- 
revier X zu melden“, wo dann trotz aller Er- 
klärungen der übliche Film abläuft: „Wollen Sie 
2 Mark für eine gebührenpflichtige Verwarnung 
zahlen, oder soll ich Sie anzeigen?“ Nein, der 
entdeckt einen Zettel mit dem Hinweis: 


Lieber Kraftfahrer, 
Ihr Fahrzeug steht nicht sehr verkehrsgünstig. 
Benützen Sie den Parkplatz X (foigt handschrift- 
licher Hinweis), Sie würden wesentlich zur Ver- 
besserung der Verkehrsflüssigkeit beitragen. Da 
die Polizei nicht überall Parkverbote einrichten 
kann und möchte, muß es daher der Einsicht und 
Disziplin aller Kraftfahrer überlassen bleiben, 
durch Benutzung der Parkplätze oder ruhiger 
Nebenstraßen zur Förderung des Verkehrsflusses 
selbst beizutragen. Freilich bedeutet das im Einzel- 
fall auch einmal einen zusätzlichen Weg von 
1-2 Minuten, der aber im- Interesse des guten 
Zwecks in Kauf genommen werden sollte. Bedenken 
Sie, daß 

ein Freihalten der Straße den Verkehrsablauf 

fördert, 

ein zügiger Verkehrsablauf erhöhte Sicherheit 

bedeutet, 

erhöhte Sicherheit Unfälle vermeidet. 


“ millionenstadt verantwortliche 


Die Polizei und mit ihr alle Verkehrsteilnehmer 
wären Ihnen dankbar, wenn Sie sich in Zukunft 
der kleinen Mühe unterziehen und Ihr Fahrzeug 
auf einem Parkplatz abstellen würden, wo außer- 
dem die Gefahr einer Beschädigung geringer ist. 
In der Hoffnung, daß dieser Hinweis Ihr Ver- 
ständnis finden möge, wünscht Ihnen gute Fahrt 


DIE POLIZEI KASSEL. 


Das sind Methoden, die u. E. viel mehr dazu 
angetan sind, jenes Echo hervorzurufen, auf das 
das beamtete Deutschland aus einer falsch ver- 
standenen Pflichterfüllung immer noch vergeblich 
wartet. Hier scheint uns überhaupt ein weites 
Feld zu sein, das fast allerorts brachliegt, aber 
reiche Ernte verspricht, wenn es unter den Pflug 
guter Psychologen kommt. 

Vielleicht lächelt hier und dort ein Polizei- 
gewaltiger geringschätzig darüber, weil ihm der 
common sense für das Denken und Fühlen des 
kleinen Mannes abgeht. Dr. Wetzel jedenfalls hat 
ihn, und darin liegt eines der Geheimnisse seines 
Erfolgs. So hält er es auch für absolut indisku- 
tabel, daß einer seiner Beamten einen Kraftfah- 
rer wegen eines Verkehrsdelikts zur Anzeige 
bringt, wenn dieser Beamte nicht selbst Kraft- 
fahrer ist. In der kurzen Zeit seiner Tätigkeit 
hat er schon über 100 Beamte als Kraftfahrer 
ausbilden lassen. Und was nicht unerheblich ist 
im Blick auf den Stadtsäckel: in polizeieigenen 
Wagen. In Kürze wird die Schulung aller Kasse- 
ler Verkehrspolizisten beendet sein. Es ist ohne 
Zweifel ein beruhigendes Gefühl für alle Kraft- 
fahrer, zu wissen, daß sie bei einem immer mög- 
lichen Rencontre mit der Verkehrspolizei keinem 
Mann gegenüberstehen, der von Kraftfahrzeu- 
gen redet, ohne je eines gefahren zu haben. (Nur 
nebenbei sei daran erinnert, daß der für die Ver- 
kehrsbeschilderung einer westdeutschen Halb- 
Beamte keinen 
Führerschein besitzt!) 

U. a. lehnt Dr. Wetzel auch Parkuhren strikt 
ab. „Parkuhren“, so sagt er, „sind ein Notbehelf 
und als solcher Ausdruck einer heillos verfahre- 
nen Situation. Bei uns in Kassel werden sie nur 
über meine Leiche aufgestellt. Wir nehmen hier, 
wo immer sich Gelegenheit bietet, jede Chance 
wahr, um zusätzlich Parkplätze zu schaffen. Und 
bis heute haben wir immerhin ein Zehntel der 
bebauten Innenstadt in Parkplätze verwandelt 
oder sind noch dabei, es zu tun. Aber bitte: keine 
gebührenpflichtigen Parkplätze! Auch solche 
lehnen wir ab, d. h. wir geben dazu unsere Ein- 
willigung nur, wenn zwingende Gründe dafür 
sprechen. In Kassel gibt’s nur einen dieser Art, 
und dem Vernehmen nach ist das Ganze kein 
gutes Geschäft. Dagegen erhält unsere vollste 
Unterstützung jeder private Bauherr, der Park- 


plätze schafft. Denn es liegt doch auf der Hand, 
daß wir in 2 — 3 Jahren mit einer Verdoppelung 
des jetzigen Verkehrs rechnen müssen. Und es ist 
ja nicht so, daß wir nicht auch ein gerüttelt 
Maß von Verkehrssorgen hätten. Bedenken Sie, 
daß der neuralgischste: Punkt Kassels der Alt- 
markt ist: 40000 Fahrzeuge am Tage ist der 
Umsatzverkehr dieses Flaschenhalses. Für seinen 
denkbar modernen Umbau stehen jetzt 2 Millio- 
nen DM im Etat, und in Kürze wird dort ein 
Verkehrsknotenpunkt entstehen, der als beispiel- 
haft gelten kann. Zunächst werden wir dort den 
ganzen Fußgängerverkehr unter die Erde brin- 
gen, dann den gesamten Rechtsabbiegerverkehr 
ohne jede Art von Verkehrsregelung ständig flie- 
ßen lassen. Wir haben uns also in Zukunft nur 
noch mit dem Geradeaus- ‚oder Linksabbieger- 
verkehr zu beschäftigen, und diesen werden wir 
mit der modernen pneumatischen Schwellenrege- 
lung auch dann leicht bewältigen, wenn sich 
80 000 Fahrzeuge am Tage hier begegnen. Zuge- 
geben, diese Dinge kosten viel Geld. Aber wenn 
wir sie nicht vorausschauend zu meistern ver- 
suchen, werden sie uns mit an Sicherheit gren- 
zender Wahrscheinlichkeit über den Kopf wach- 
sen. Und deshalb hat sich unser Stadtkämmerer 
auch bereit erklärt, astronomische Beträge für 
Abbruch alter Häuser bereitzustellen.“ (Wie wir 
in Erfahrung brachten, muß die Stadt Kassel für 
ein altes, klappriges Haus, das bis in seine Dach- 
sparren hinauf zittert, so oft eine Straßenbahn 
vorbeifährt, eine halbe Million DM zahlen.) 
Daß solche Summen von einer Stadt aufge- 
bracht werden, die gerade dabei ist, das an Wie- 
deraufbau zu verwirklichen, was andere, geo- 


-graphisch-wirtschaftlich günstiger liegende Städte 


schon vor 3 und 4 Jahren hinter sich bringen 
konnten, beweist, daß Kassels Stadtväter nicht 
nur bereit sind, mit der Technik Schritt zu hal- 
ten, sondern daß sie auch aufmerksame Beob- 
achter sind, die aus den Fehlern anderer lernen. 
So haben sie beispielsweise jetzt einem Unter- 
nehmer ihre ganze — auch finanzielle — Unter- 
stützung zur Errichtung eines Garagenhochhau- 
ses gegeben. Für Kassel ist es deshalb auch gar 
nicht weiter erstaunlich, daß man mit seinem 
Wagen von der Straße aus in einen Lift fahren 
kann, um auf dem Dach eines modernen Waren- 
hauses zu parken, vielleicht nur, um ein paar 
heiße Würstchen mit Salat zu essen. 

Aber auch anderes in dieser Stadt erinnert an 
die zukunftsweisende Großzügigkeit über- 
seeischer Weltstädte. So die völlig neu geschaf- 
fene Treppenstraße mit Blumenrabatten, Sitz- 
gelegenheiten und Kinderwagentreppen. Eine 
Straße so recht zum Bummeln und Einkaufen, 
denn rechts und links sind modernste Geschäfte. 


Kassels kompliziertester Flaschenhals, der Altmarkt (linkes Bild), wird täglich von 40 000 Fahrzeugen passiert. Nach seinem Umbau, der jetzt für 2 Mill. DM in Angriff genommen 
und als eines der modernsten Bauvorhaben der Bundesrepublik bezeichnet wird (Bild rechts), kann er einen Verkehrsumsatz.von täglich 80 000 Fahrzeugen reibungslos meistern. 
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Eine solche Insel der Erholung im Zentrum einer 
Großstadt — niemals vorhanden gewesen und 
erst jetzt neu geschaffen — gibt es u. W. nicht 
noch ein zweites Mal in Deutschland. i 

Über all das bisher Gesagte brauchte man nicht 
viele Worte zu verlieren, wenn Kassel nicht in 
diesen Wochen und Monaten zu einem Mekka 
jener geworden wäre, die sich aus beruflichen 
Gründen mit dem Sorgenkind Nr. 1, der Ver- 
kehrsnot, zu beschäftigen haben. 

Denn Dr. Wetzels Faustregel: rechts vor 
links! hat landauf und landab Furore gemacht. 
Inzwischen haben Hanau und Gießen diese Ver- 
kehrsregelung bereits eingeführt, Essen, Kiel, 
Amberg, Frankfurt, Weinheim, Wilhelmshaven 
u. a. prüfen z. Z. ihre Einführung; ADAC-Vice- 
präsident Bretz und sein Verkehrsdezernent 
Kopp sagten nach persönlicher Besichtigung die 
Unterstützung des ADAC zu. Natürlich kann 
hier nicht — wie die Tagespresse schrieb — von 
revolutionierenden Maßnahmen die Rede sein, 
sondern es geht alles mit dem Gesetz absolut 
konform und ist ja auch gar nicht so neu, basiert 
vielmehr auf jahrelangen Erfahrungen auslän- 
discher Großstädte, wie z. B. Paris, das so gut 
wie gar keine Schilder aufweist, dafür aber 
grundsätzlich Rechts-Vorfahrt. 

Übrigens finden wir diese Regelung in ganz 
Frankreich, ebenso in der Schweiz und in Italien. 
Erst kürzlich sah sich der deutsche Botschafter 
in Frankreich, v. Maltzahn, wegen schwerer, in- 
folge Nichtbeachtung der Vorfahrt durch deut- 
sche Touristen verursachter Unfälle gezwungen, 
sich an die Bundesregierung zu wenden. Und 
weil es statistisch einwandfrei erhärtet ist, daß 
die meisten Unfälle durch Nichtbeachtung der 
Vorfahrt zustande kommen, hat man sich in Kas- 
sel entschlossen, die Probe aufs Exempel zu ma- 
chen. Mit anderen Worten: Kassel hat heute die 
gleichen Verhältnisse wie eine Reihe europäischer 
Länder, mit ein paar wenigen Ausnahmen. Dazu 
gehören lediglich die vier Bundesstraßen und 
zwei wichtige Verkehrsstraßen. Und damit hat 
sich’s auch schon. An allen anderen Kreuzungen 
hat der von rechts Kommende die Vorfahrt. 

Das bringt u. E. den entscheidenden Vorteil 
mit sich, daß der Kraftfahrer weitgehend nur 
noch auf Fahrzeuge, nicht aber mehr auf Schilder 


- achten muß. Alle Maßnahmen zielen darauf ab, 


den mit der geistigen Verarbeitung einer indis- 
kutablen Zahl von Schildern überforderten Kraft- 
fahrer zu entlasten, um ihm das wieder zu ge- 
ben, was die Hauptursache unserer hohen Unfall- 
zahlen darstellt: die mangelhafte Konzentration 
auf den rollenden Verkehr! 
. „Wir sind — so sagte Dr. Wetzel — froh, ihm 
in Kassel diese Entlastung geben zu können. Wir 
vertreten die Meinung, daß der Abbau von über 
300 Hauptstraßenschildern (positiven und nega- 
tiven Dreiecks- und Vierecksschildern) an 55 
Straßen ein Beitrag zu dieser Entlastung ist; darin 
sind die zahlreichen Parkverbotsschilder und die 
Geschwindigkeitsbegrenzungen, die im Zuge die- 
ser Maßnahmen ebenfalls beseitigt wurden, nicht 
einmal eingerechnet. Kurz: wer heute von der 
Autobahn oder einer anderen Bundesstraße kom- 
mend sich Kassel nähert, findet am Stadtrand 
ein entsprechendes Hinweisschild, das in wenigen 
Worten sagt, was hier verkehrstechnisch rechtens 
ist. Will nun jemand die Stadt lediglich durch- 
fahren und hält sich dabei auf einer der 4 Bun- 
desstraßen, dann hat er — wo immer er sich 
in der Stadt bewegt — Vorfahrt. Diese Straßen 
sind erkennbar an dem kleinen gelben Vierecks- 
schild mit der Straßennummer. Die zwei anderen 
ler noch bevorrechtigten Straßen tragen das auf 
der Spitze stehende rote Vierecksschild. Wer diese 
Straßen verläßt, muß sich nur zwei Dinge 
merken: 


® das auf dem Kopf stehende rote Dreiecks- 


schild, das wie überall die Hauptstraße kenn- 

zeichnet und „Vorfahrt beachten“ bedeutet. 
® Wo kein Schild vorhanden ist, hat alles, was 

von rechts kommt, Vorfahrt. Dies gilt auch 
für Straßenbahnen oder Radfahrer. 

Auf unseren Einwand, wie dann ein Orts- 
fremder auch bei dichtem Verkehr diese 6 Stra- 
ßen mühelos erkennen könne (uns fiel dies bei 
der Einfahrt in die Stadt nicht leicht), gab Poli- 
zeipräsident Wetzel folgende Erklärungen: „Wir 
sind augenblicklich dabei, den reinen Durchgangs- 
verkehr noch flüssiger zu gestalten, indem wir 
versuchen wollen, den Blickwinkel des Kraft- 
fahrers zu verlagern. Die meisten unserer Ver- 
kehrszeichen liegen doch mehr oder weniger alle 
in einer gleichen Höhe bei ca. 3 Meter. Daraus 
folgert, daß in dem Sektor zwischen 1 und 3 
Meter all das auf den Kraftfahrer einstürmt, 
was er allein an Verkehrszeichen beachten muß. 
Ohne Zweifel sollte seine ungeteilte Aufmerk- 
samkeit in erster Linie dem Verkehr gelten. Um 
dies nach Möglichkeit wieder in dem früheren 
Umfang zu erreichen, wollen wir — zunächst für 
diese 4 Bundesstraßen — den Blicksektor nach 
oben und in die Ferne verlagern, und zwar wol- 
len wir ihn mit den in regelmäßigen Abständen 
kommenden Straßenbeleuchtungskörpern kop- 
peln. Für den ortsfremden Kraftfahrer verspre- 
chen wir uns dabei Folgendes: 

Geben wir den Beleuchtungskörpern einen 
leuchtend gelben Anstrich, so bieten sie — be- 
dingt durch ihre Höhe — schon eine auf weite 
Sicht gut erkennbare Orientierungsmöglichkeit, 
die der Kraftfahrer — ich möchte sagen — im 
Unterbewußtsein in sich aufnimmt; während 
ihn die Ausschau nach den kleinen gelben Num- 
mernschildern — oft genug sind sie verdeckt — 
ein nicht vertretbares Maß von Konzentration 
kostet. 

Bei Nacht sollen diese Beleuchtungskörper 
ein gelbes Licht verstrahlen, so daß sich rein 
optisch betrachtet die 4 Bundesstraßen, im Ge- 
gensatz zu den weiß beleuchteten anderen, als 
gelbleuchtende Schlangen durch die Stadt ziehen. 
Dabei überlegen wir uns z. Z. noch, ob die 
Nummernschilder der Bundesstraßen nicht zweck- 
mäßiger Weise in unmittelbare Nähe dieser Licht- 

uelle montiert werden sollen, um dem Kraft- 
ahrer an Bundesstraßen-Kreuzungen die oft 
mühsame Orientierung an Hand der Straßen- 
schilder zu ersparen.“ 

Daß hier ein auf jahrelange Erfahrung 
zurückblickender Autofahrer spricht, ist un- 
schwer zu erkennen. Und daß die Kasseler 
Maßnahmen kein Allheilmittel darstellen, weiß 
Dr. Wetzel besser als jeder andere. Kein Ver- 
ständnis hat er allerdings für jene Art von Kri- 
tikern, die in die Welt hinausposaunen, in Zu- 
kunft müsse der Kraftfahrer vor jeder Stadt 
anhalten, um die jeweils gültigen Verkehrsvor- 
schriften zu studieren. „Eine Stadt“, so meint 
Dr. Wetzel mit Recht, „muß ja wohl mit einem 
solchen Versuch beginnen. Und daß das keine 
Millionenstadt sein kann, dürfte auf der Hand 
liegen. Im übrigen sind bei solchen gewagten 
Versuchen einzig und allein die Ergebnisse aus- 
schlaggebend. Wie diese im Vergleich zum Vor- 
jahr nach dem 24. 3. 1956 — dem Beginn der 
Aktion — aussehen, zeigt die untenstehende 
Statistik. Es kann demnach festgestellt werden, 
daß die Verkehrsunfälle trotz laufender Zunahme 
der Kraftfahrzeuge und der Einwohner um 11 
bis '120/0 zurückgegangen sind, während im glei- 
chen Zeitraum die Unfallzahlen in der Bundes- 
republik um 20/0 anstiegen!“ 

Bleibt abschließend nur noch zu fragen: Wann 
werden in dem verkehrstechnisch gesehen immer 
mehr zusammenschrumpfenden Europa einheit- 
liche Verkehrsregeln in Kraft gesetzt? 

J: Weitmann 


In Kassel zugelassene 


1954 ‚1955 
10 265 | 12276 (+ 19,6 %) 
10 475 12.626 (+ 20.5 %) 


12 605 | 14620 (+ 16 _ %o) 
13 228 | 15 287 (+ 15,7 %) 


Kraftfahrzeuge 


1956 
14557 (+ 18,6 %0) | 125 
14.478 (+ 14,8 %0) | 106 
15 757 (+ 18,8 %)| 133 
16 625 (+ 13,7 %%) | 208 
17351 (+ 13,4 %) | 211 


Unfälle 


1955 
163 (+ 30,4 %) 
145 (+ 36,8 %) 
198 (+ 48,9 0/0) 
231 (+ 11,6 %) 
261. (+ 19,4 %/o) 


1954 1956 

172 (+ 5,5 %) 
192 (-+ 32,4 %) 
166 (— 16,1 %/o) 
210 — 10 9%) 
235 (— 11,1 %) 


Deutschlands erste Fußgängerstraße in Kassel — eine 
Treppenstraße im Zentrum. 


Dr. Wetzel führte die Pluspunkte für „Rücksichtsvolles 


Verhalten im Verkehr“ ein, womit erstmals positive 
Verkehrsleistungen von Amts wegen registriert werden. 


Kassel hat Rechtsvorfahrt! — Eins der Hinweisschilder 
am Stadtrand. 


Fotos: Weitmann 


Nur auf Bundesstraßen und 
Wilhelmshöher Allee in Kassel 
besonderes Vorfahrtsrecht ! 
Sonst hat außer an besonders 
gekennzeichneten Stellen, 


ETOILE 


FILANTE 


Eine Sternschnuppe von Renault 


Paris ist doch das Herz der Welt, und auf den Champs Elysees herrscht 
nach wie vor eine kaum zu beschreibende Atmosphäre, wie sie auf keiner 
anderen Prachtstraße der Welt so ausgeprägt zu finden ist: schöne und 
wirklich elegante Frauen, staunende Touristen, einladende Cafes, in denen 
man Gott und die Welt trifft, und nicht zuletzt ein Verkehrsstrom, der 
im wahrsten Sinne des Wortes leicht und rasant fließt. Hier lebt das alte 
Europa, und selbst die Sonne hatte zum Empfang ein Einsehen, während 
wir Deutschland bei einer fast herbstlichen Witterung verließen. Monsieur 
Sicot, der routinierte Pressechef von Renault, hatte zur Vorführung eines 
Gasturbinen-Versuchswagens eingeladen, um wohl damit zu demonstrie- 
ren, daß nach Rover, General Motors, Gregoire und Fiat sich auch Re- 
nault mit einem Fahrzeug-Typ beschäftigt, dessen Serienkonstruktion, 
wenigstens was den Personenwagen betrifft, noch in weiter Ferne liegt. 
Andere arbeiten daran in aller Stille und wollen erst damit hervortreten, 
wenn das Problem gelöst erscheint. 


Die Vorführung des Fahrzeugs, das den zukunftsweisenden Namen 
„L’Etoile Filante“ — zu deutsch „Sternschnuppe“ — erhalten hat, fand 
außerhalb von Paris auf der Rennbahn von Linas-Montlhery nur vor ge- 
ladenen Gästen statt. 


Die wie ein Düsenjäger pfeifende Sternschnuppe drehte zwar nicht ge- 
rade aufregend schnelle, aber dank der akustischen Kulisse immerhin sehr 
eindrucksvolle Runden. Doch empfand man, nachdem die Fahrt zum 
Autodrom durch die romantischen Straßen von Paris führte, daß, um es 
mit den Worten des Schweizer Schriftstellers Robert Jungk zu sagen, die 
Zukunft bereits begonnen hat. 


Die Entstehung der Sternschnuppe, die ein reines Versuchsfahrzeug 
darstellt, geht in die Zeit von 1954 zurück, als die französische Tur- 
binen-Fabrik Turbome&ca Renault ein Turbinen-Aggregat für Flugzeuge 
zur Verfügung stellte, um daran die Möglichkeiten für die Entwicklung 
einer Fahrzeug-Turbine zu studieren. Auf Grund der dabei von beiden 
Firmen gewonnenen Erkenntnisse schuf dann Turbome&ca die Gas-Tur- 
bine vom Typ Turmo 1 für Fahrzeuge. Dieses Triebwerk besteht aus einer 
Verdichter-Turbine mit Radialgebläse und Brennkammern sowie einer 
Radial-Kraftstoffeinspritzung und erreicht eine Drehzahl von 35 000 
U/min. Von dieser- Verdichter-Turbine wird eine sogenannte Arbeits- 


turbine angetrieben, die 28 000 U/min hat und über ein Reduktions- 
getriebe, das die Drehzahl der Arbeitsturbine auf 2500 U/min reduziert, 
auf die Hinterräder arbeitet. Dieses Reduktionsgetriebe hat drei Vor- 
wärtsgänge und einen Rückwärtsgang sowie einen Regler und eine Dop- 
pelpumpe für den Schmierstoffkreislauf. Eine Turbinenbremse tritt beim 
Umschalten der Gänge in Kraft. 

Die Turbine ist gummigefedert im Chassis aufgehängt, das einen Git- 
terrahmen aus Chrom-Molybdän-Rohren besitzt. Die Hinterachse ist als 
Pendelachse mit tiefgelegrem Drehpunkt ausgebildet und mittels Torsions- 
stäben sowie zwei Teleskopstoßdämpfern an jeder Seite abgefedert. Die 
Vorderräder sind einzeln an einstellbaren Torsionsstäben mit Hilfslen- 
kern aufgehängt und haben ebenfalls Teleskopstoßdämpfer, jedoch an je- 
der Seite nur einen. 

Die vier Räder werden mittels vier Dunlop-Scheibenbremsen, die in- 
nenliegend angeordnet sind, abgebremst, und zwar vorne über Halb- 
achsen. Es handelt sich also um ein ähnliches Bremssystem, wie es auch der 
erste Mercedes-Benz-Rennwagen hatte. \ 

Die stromlinienförmig ausgebildete Karosserie mit zwei Stabilisierungs- 
flossen am Heck ist aus Kunstharz. 


Die Sternschnuppe soll eine Spitzengeschwindigkeit von etwa 300 
km/st erreichen. In Montlhery fuhr sie nach inoffiziellen Stoppungen 
‘einen Rundendurchschnitt von ca. 180 km/st. Als Treibstoff wurde dabei 
Keroson verwendet. Die mit 6,5X17 Reifen von Dunlop ausgestatteten 
Scheibenräder sind aus Magnesium mit einer Radfelge aus Duraluminium. 
Das nur 99 cm hohe Fahrzeug ist 4,84 m lang und 2,40 m breit. Sein Ge- 
samtgewicht beträgt 950 kg. G.M. 


Unser Kopfbild zeigt eine Röntgen-Zeichnung der „Sternschnuppe“. Unter der strom- 
linienförmigen Kunstharz-Karosserie ist deutlich das Gitterwerk des Stahlrohrrahmens 
sichtbar. Die im Heck untergebrachte Turbine treibt die Hinterräder über ein Spezial- 
getriebe, das die 28000 U/min der Arbeits-Turbine auf 2500 U/min reduziert. Der 
Haupttank im Vorderteil des Fahrzeugs aus Gummi und die neben dem Fahrersitz 
montierten Leichtmetalltanks nehmen den Keroson-Treibstoff auf. Der Oltank wurde 
hinter dem Ansaugschacht für die Verdichter-Turbine angeordnet. Der Wagen ist so 
niedrig, daß er der danebenstehenden jungen Dame (unten links) noch nicht einmal 
bis an die Hüfte reicht. Und unten rechts die Turmo 1-Turbine von Turbomeca im 
Schnitt mit Verdichter- und Arbeits-Turbine. Foto: Molter 


ersteller und Importeur des englischen 

Triumph-Sportwagens haben uns gebeten, 
diesen einer erneuten Fahrprüfung zu unter- 
ziehen, weil die im Testbericht des TR 2 (Heft 
8/1954) gemachten Beanstandungen nicht mehr 
zuträfen, seit der damalige Typ im Herbst ver- 
gangenen Jahres durch den TR 3 ersetzt worden 
ist. Wir haben dieser Bitte entsprochen und fest- 
gestellt, daß tatsächlich wesentliche Dinge, die 
uns seinerzeit nicht gefielen, geändert wurden. 
Das Modell TR 3 unterscheidet. sich von seinem 
Vorgänger beim Vergleich der technischen Daten 
praktisch fast nur durch die von 90 auf 95 PS 
Erhöhte Motorleistung. Viel wichtiger erscheint 
uns demgegenüber die Tatsache, daß in der Zwi- 
schenzeit zahlreiche „stille“ Verbesserungen vor- 
genommen wurden. 

Der Triumph TR 3 ist ein echter Sportwagen 
der typisch englischen Schule. Diese pflegt nach 
wie vor den offenen zweisitzigen Aufbau, der 
allenfalls behelfsmäßig mit einem Coupedach 
versehen wird, sie stört sich nicht an der räum- 
lichen Enge seiner Sitze, an der beschränkten 
Unterbringungsmöglichkeit für Gepäck und am 
drohend dröhnenden Motorgeräusch, alles Dinge, 
die beim deutschen und italienischen Sportcoupe 
der Nachkriegsjahre, soweit überhaupt noch vor- 
handen, höchstens als mehr oder weniger zwangs- 
läufige Unarten in Kauf genommen werden. 
Es sind aber nicht nur die Engländer, die dies- 
bezüglich noch recht konservativ denken, son- 
dern vor allem auch jene Sportwagen-Enthusia- 
sten in Amerika, die offensichtliche Mängel an 
Komfort als Attribut mannhafter Sportlichkeit 
betrachten. Der Triumph wird eben vor allem 
im Hinblick auf die Wünsche und Interessen der 
Dollarkundschaft gebaut. Er wollte das billigste 
Hundertmeilen-Auto der Welt sein. Und daß 
er es tatsächlich wurde, das verschaffte ihm einen 


erstaunlichen Verkaufserfolg. Diese Aufgaben- 
stellung bedingte allerdings Konzessionen, die 
der Fahrer in verschiedener Hinsicht machen 
muß, ohne deshalb unzufrieden sein zu dürfen. 

Indes kann dem Triumph TR 3 dank seiner 
wirklich respektablen Fahrleistungen der Cha- 
rakter eines echten Sportwagens auch nach kon- 
tinentalen Begriffen nicht abgesprochen werden. 
Wie beim TR 2 betrug die meßßbare Höchst- 
geschwindigkeit wiederum genau 168 km/st, auch 
die Beschleunigung ergab nahezu die gleichen 
Werte. Die Erhöhung der PS-Leistung macht 
sich hier also nicht weiter bemerkbar, nur im 
oberen Drehzahlbereich könnte man vielleicht 
eine geringe Verstärkung des Drehmoments ver- 
muten. Unser Testwagen besaß ein (abnehm- 
bares) Coupedach und zu den Meßfahrten steck- 
ten wir die Seitenteile ein. Schon vor zwei Jah- 
ren hatten wir festgestellt, daß der offene 
Triumph in der Spitze nicht langsamer ist, sie 
jedoch etwas später erreicht. Um die Höchst- 
geschwindigkeit überhaupt ausfahren zu kön- 
nen, bedarf es eines ziemlich langen und unbe- 
binderten Anlaufes. Ein Tempo von 150 km/st 
aber, das sind 160 auf dem etwa 6 Prozent vor- 
eilenden Tachometer, kann man jedem Mitfahrer 
auf Anhieb demonstrieren. 


Sein beachtliches Temperament bezieht die- 
ser Wagen von einem Motor, von dem man 
kaum vermuten würde, daß es eigentlich der 
eines reinen Gebrauchsautomobils ist, nämlich 
der des Standard-Vanguard. Allerdings wurde 
der Hubraum von 2088 auf 1991 ccm reduziert, 
wogegen die effektive Leistung durch zwei Ver- 
gaser, anderes Ansaugrohr, geänderte Nocken- 
welle, höhere Verdichtung (1: 8,5 statt 7,5) und 
Drehzahl (4800 statt 4200 U/min) von 70 auf 
95 PS angehoben werden konnte. Der Vanguard- 
Motor ist für seine Robustheit und Standfestig- 
keit bekannt. Man braucht wohl kaum zu be- 
fürchten, daß er diese Eigenschaften beim 
Triumph eingebüßt hätte, denn im normalen Be- 
trieb ist der keineswegs übermäßig frisierte 
Motor hier kaum stärker belastet. Wenn man die 
Gänge voll ausfährt, kommt man höchstens auf 
5100 U/min bzw. 15,6 m/sec Kolbengeschwindig- 
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keit. Bemerkenswert gering bleibt diese im Be- 
reich des maximalen Drehmoments (16,1 mkg), 
nämlich bei 3000 U/min, wo sie nur 9,2 m/sec 
beträgt. Diese Drehzahl entspricht einer Ge- 
schwindigkeit von ungefähr 100 km/st im direk- 
ten Gang und von 120 km/st im Overdrive, 
Bereiche also, die im Normalverkehr mit einem 
Wagen wie dem Triumph überwiegend in An- 
spruch genommen werden. Bemerkenswert für 
einen derart temperamentvollen Motor ist nicht 
nur seine ° Erschütterungsfreiheit, sondern vor 
- allem der bis zu etwa 400 U/min herunter tadel- 
lose Leerlauf. Auch die Startfreudigkeit bei war- 
mer wie bei kalter Maschine fiel auf. Der Choke 
wurde bei dem derzeit kühlen Sommerwetter 
in keinem Fall gebraucht, indes überzeugten wir 
uns davon, daß er sich nunmehr im Gegensatz 
zu früher in jeder Stellung einwandfrei fixieren 
läßt. 

Ein besonders typisches Merkmal für den 
Triumph ist freilich nach wie vor der „brüllende“ 
Motor, insbesondere in dem häufig benützten 
Bereich von etwa 2000 bis 3500 U/min. Gewiß 
wird es Leute geben, denen gerade dieses un- 
erhört imponiert, sicherlich aber sind sie in Ame- 
rika häufiger vertreten als bei uns. Wir jeden- 
falls schätzen auch schnelle Autos um so mehr, 
je leiser sie sind. Dabei denken wir nicht nur 
an die Schonung eigener und fremder Nerven, 
sondern auch an den psychologisch so wichtigen 
Effekt, die ohnehin bei einem großen Teil des 
Publikums vorhandene Animosität gegen Sport- 
wagen nicht noch künstlich zu schüren. Für das 
Gebrüll des Triumph ist nähmlich eine technische 
Notwendigkeit nicht zu erkennen, zumal es auch 
dann auftritt, wenn absolut keine besondere Lei- 
stung verlangt wird. Diese Tatsache inspirierte 
des Testers Eva zu der reichlich kühnen Behaup- 
tung, Triumph und Tester hätten einen auffal- 
lend ähnlichen Charakterzug: Beide „brummen“ 
gern ohne ersichtlichen Grund! 

Dem Motor ebenbürtig ist ein ausgezeichnet 
zu diesem Wagen passendes Vierganggetriebe, 
das in den drei oberen Gängen synchronisiert ist, 
sich aber mit etwas Zwischengas auch leicht in 
den I. Gang zurückschalten läßt. Der kurze 
Mittelschalthebel befindet sich in griffgünstiger 
Position auf dem verhältnismäßig hohen Ge- 
triebetunnell, auch er ist ein Attribut, das man 
bei diesem Sportwagen nicht vermissen möchte. 
Die einzelnen Gänge arbeiten durchweg völlig 
geräuschlos und sie sind hervorragend abge- 
stuft. Die damals von uns beanstandete Gummi- 
manschette am Fuße des Schalthebels, die dauernd 
heraussprang, wurde entsprechend geändert. 


Von den vielen Zusatzausrüstungen, die für 
den Triumph lieferbar sind, sollte man unter 
keinen Umständen auf den sogenannten Over- 
drive verzichten. Beim TR 2 hat es diese Schnell- 
ganguntersetzung auch schon gegeben, sie konnte 
durch einen Zugknopf dem IV. Gang zuge- 
schaltet werden. Der Overdrive des TR 3 da- 
gegen, wiederum ein Erzeugnis der Firma Lay- 
cock-de-Normanville, ist: den drei oberen Gän- 
gen elektrisch zuschaltbar, wobei dies über einen 
Kippschalter geschieht, der so günstig am Arma- 
turenbrett placiert ist, daß er mit dem Mittel- 
oder dem Ringfinger der linken Hand betätigt 
werden kann, ohne die Hand selbst vom Lenk- 
rad zu nehmen. Man muß dazu nicht kuppeln, 
soll jedoch das Gas einen Moment lang weg- 
nehmen. Freilich kann man kuppeln, wenn der 
kleine Schaltstoß von der Normaluntersetzung 
zum Overdrive oder zurück absolut vermieden 
werden soll. Jedenfalls läßt einen diese vor- 
zügliche Einrichtung praktisch über insgesamt 
7 Vorwärtsgänge verfügen, ohne daß die Schal- 
terei bzw. die richtige Gangwahl komplizierter 
wäre als bei jedem anderen Auto. Bei einer Hin- 
terachsuntersetzung von 1 : 3,70 ergeben sich fol- 
gende Gesamtuntersetzungen: 12,50, 7,40, 6,06, 
4,90, 4,01, 3,70, 3,04. Wer hier mit Getriebe und 
Overdrive richtig zzu „spielen“ versteht, für den 
gibt es kaum eine Situation, eine Steigung bei- 
spielsweise, für die nicht ein genau richtiger 
Gang vorhanden wäre. 

Von Haus aus dient der Overdrive allerdings 
gar nicht so sehr der Erzielung besserer Fahr- 
leistungen, er hat vielmehr vor allem den Zweck, 
den Motor zu schonen und Kraftstoff zu spa- 
ren. Daß es sich hier nämlich um durchaus nen- 
nenswerte Drehzahlunterschiede handelt, möge 
folgendes Beispiel zeigen: Einer Geschwindig- 
keit von 100 km/st entsprechen 4100 U/min im 
III. Gang, 3400 U/min im III. mit Overdrive, 
3100 U/min im IV. Gang und 2600 U/min im 
IV. mit Overdrive. Sofern man diese Einrichtung 
zweckdienlich benützt, kann mit rund 10°/e 
Kraftstoffersparnis gerechnet werden. Wir ver- 
brauchten mit dem TR 3, gemessen über rund 
1100 Test-Kilometer, 11,4 Liter Superkraftstoff 
auf 100 km, was wir für ein Zeugnis bemerkens- 
werter Sparsamkeit halten. Der über der Hinter- 
achse liegende Kraftstofftank wurde übrigens, 
um den Gepäckraum ein wenig zu vergrößern, 
von 57 auf 54 Liter Fassungsvermögen herab- 
gesetzt. Der Fahrbereich von gut 450 Kilometer 
darf als ausreichend bezeichnet werden. Nach wie 
vor verzichten wir jedoch nur ungern auf einen 
Reservehahn, wiewohl wir anerkennen, daß die 
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Kraftstoffuhr bei diesem Wagen sehr präzise an- 
zeigt. Wiederum imponierte uns der Tankdeckel 
mit Schnellverschluß, immer noch mißfällt uns 
jedoch, daß man den Tank nicht „bis zum Steh- 
kragen“ füllen darf, weil sonst durch irgendein 
Überlaufrohr rund 1%/sLiter glatt wieder davon- 
laufen. 


Die eingangs erwähnten Verbesserungen am 
TR 3 beziehen sich hauptsächlich auf das Fahr- 
werk und die Karosserie, die uns seinerzeit zu 
verschiedenen Beanstandungen veranlaßt hatten. 
Wir könnten nicht sagen, daß wir heute dies- 
bezüglich in jeder Weise zufriedengestellt wären, 


. müssen jedoch anerkennen, daß erhebliche Fort- 


schritte erzielt wurden. Mit am unangenehmsten 
war uns beim TR 2 aufgefallen, daß sich die 
Fahrbahnstöße ungewöhnlich stark den Händen 
und Handgelenken über das Lenkrad mitteilen, 
was wir gelegentlich sogar schmerzhaft, stets 
aber unangenehm und ermüdend fanden. Diesem 
Mangel wurde inzwischen radikal abgeholfen, 
wobei wir freilich bei unserem Testwagen den 
Eindruck gewannen, daß dafür nunmehr die 
Lenkung bei langsamer Fahrt viel zu schwer- 
gängig wurde. Inzwischen konnten wir uns je- 
doch bei anderen Wagen des gleichen Typs da- 
von überzeugen, daß-dies nur eine Eigenschaft 
des Testwagens war, die für den TR 3 nicht 
allgemein zutrifft. Die Lenkung ist im übrigen 
mit 2!/ge Umdrehungen des federnden Drei- 
speichen-Lenkrades (430 mm ®) ziemlich direkt 
untersetzt und insbesondere für schnelles Fahren 
sehr angenehm. Überhaupt scheint es uns, daß 
sich der Triumph am besten dafür eignet, schnell 
auf guten Autobahnen gefahren zu werden. Er 
erweist sich dabei nämlich als im Vergleich zu 
anderen Sportwagen sehr fahrstabil, denn die 
Seitenführung der Räder, die Unempfindlichkeit 
von Karosserie und Lenkung gegen Seitenwind 
sowie die sehr ordentlichen Bremsen ergeben 
hier bemerkenswert erfreuliche Verhältnisse. 
Schon auf weniger guter Straße hingegen und 
ebenso bei Nässe wird es offenbar, daß die Fahr- 
eigenschaften des Triumph nicht mehr recht den 
Ansprüchen genügen, die eine moderne Kraft- 
fahrzeugtechnik heute zu stellen gestattet. Wie- 
derum schien es uns vorteilhaft, den in der 
Betriebsanleitung vorgeschriebenen Reifen-Luft- 
druck erheblich herabzusetzen. Statt 1,55 atü 
vorn und 1,7 hinten fuhren wir rundum mit 1,4. 
Die sehr steife und harte Federung, die der 
Triumph hat, ist heute noch ein Kennzeichen 
vieler schneller Sportwagen, doch ist es auch 
hier inzwischen so, daß das eine durchaus ohne 
das andere denkbar wäre. Im übrigen besitzt der 
TR 3 nunmehr jene innere Stabilität, die dem 
vorigen Modell vor zwei Jahren noch fehlte, als 
man während der Fahrt beobachten konnte, wie 
die einzelnen Teile der Karosserie unter stän- 
digen Verwindungen arbeiteten. 


Aufbau und Ausstattung der bewußt einfach 
gehaltenen Karosserie entsprechen dem Wunsch 
nach größtmöglicher Gewichts- und Kosten- 
ersparnis. Man wäre dadurdh freilich nicht un- 
bedingt daran gehindert gewesen, das eine oder 
andere Detail etwas liebevoller und geschickter 
zu gestalten. Der Einstieg ist im Vergleich zu 
anderen gleich niedrigen Sportwagen auffallend 
gut, während das Aussteigen merkwürdiger- 
weise schwerer fällt. Auf den mit Vynide über- 
zogenen, verstellbaren Einzelsitzen mit ziemlich 
weichem Polster und relativ harter, durchge- 
wölbter Rückenlehne erhält der Körper eine 
anatomisch offenbar richtige, weil auf langen 
Strecken kaum ermüdende Sitzhaltung. Nur die 
Fußstellung ist für Fahrer und Mitfahrer denk- 
bar ungemütlich. Es ist ein Glück, daß wenig- 
stens ein Abblendschalter vorhanden ist, auf 
dem der linke Fuß des Fahrers gelegentlich et- 
was ausruhen kann. Platz für zwei Personen 
wäre an sich bei einer Ellenbogenbreite von 
1143 mm genügend vorhanden, indes ‚hat der 
linke Arm des Fahrers zu wenig Bewegungsfrei- 
heit, wobei, es vor allem ärgerlich ist, daß. sich 
ausgerechnet das „Mäuschen“, jener empfindliche 
Ellenbogenknochen, immer wieder am hinteren 
Halter des seitlichen Einsteckfensters stößt. Die 
Kopfhöhe mit 900 mm unter dem Verdeck oder 


dem Coupedach ist reichlicher als in manchem 
großen Auto und im ‚Gegensatz zu anderen 
Sportwagen kann man im Triumph sogar ohne 
weiteres mit dem Hut auf dem Kopf spazieren- 
fahren. Problematisch wie in jedem offenen 
Zweisitzer ist natürlich die Gepäckfrage, zu- 
mal hier auch der Wagen mit Coupeaufsatz 
nicht abgesperrt werden kann. In den zuschließ- 
baren Heckraum geht nicht viel mehr hinein als 
ein normalgroßer Kofter, ein weiterer kann 
schlecht und recht hinter die Sitze gestellt wer- 
den. Für diesen Raum gibt es übrigens neuer- 
dings eine schmale Rückbank, die für 225 Mark 
in Anbetracht dessen viel zu teuer ist, daß nicht 
einmal ein kleines Kind darauf ordentlich sitzt. 
Praktisch ist sie dennoch, weil man damit wenig- 
stens Aktentaschen und den üblichen Kleinkram 
vernünftig ablegen kann, was sonst deshalb stets 
Kummer macht, weil die Bodenfläche des Raums 
hinter den Sitzen völlig zerklüfter ist. Unse- 
rer Ansicht nach wäre es das beste, wenn in Höhe 
des Kardantunnells eine glatte Fläche geschaf- 
fen würde, dann wäre ein jederzeit verfügbarer 
Gepäck- und Ablageplatz vorhanden, wie er 
tagtäglich gebraucht wird. In beiden Türen be- 
finden sich sehr praktische große Fächer und auch 
der Handschuhkasten ist schön geräumig, aller- 
dings immer noch so primitiv verschlossen wie 
ehedem, daß man ihn während der Fahrt nicht 
aufmachen kann. 


Erfreulich vollständig ist die Armaturen- 
ausstattung. Tachometer mit Kilometer- und Ta- 
geskilometerzähler sowie der Drehzahlmesser lie- 
gen beide als große Instrumente im Blickfeld des 
Fahrers. An Überwachungsinstrumenten sind 
ferner in der Mitte Öldruckanzeiger, Fern- 
thermometer, Benzinuhr und Amperemeter an- 
geordnet. Die Blinker schalten automatisch aus, 
dagegen kehren die Scheibenwischer nicht von 
allein in ihre Ruhelage zurück. Einen Scheiben- 
wascher vermißten wir, wogegen uns die gleich- 
falls fehlende Lichthupe nicht so sehr störte, 
nachdem der Triumph über ein treffliches Mehr- 
klanghorn verfügt, das angenehm melodisch 
klingt, aber doch so durchdringend laut ist, daß 
sich die jäh aus dem Schlaf gerissenen Traut- 
chenfahrer vor Schreck seitlich in die Büsche 
schlagen. Das Allwetterverdeck ist das gleiche 
geblieben ‘wie früher, die sowieso schon gute 
Sicht nach rückwärts wurde durch seitlich her- 
umgeführte Zelluloidscheiben noch besser. Zu- 
sätzlich zu diesem Verdeck ist beim TR 3 für 
800 DM ein abnehmbares Stahldach lieferbar, 
wie es unser Testwagen besaß: man hat dann 
gewissermaßen drei Wagen in einem. Besonders 
schön freilich sieht der Triumph nicht aus, im- 
merhin wurde das häßliche Loch in der Schnauze 
beim TR 3 wenigstens durch einen gitterför- 
migen Grill kaschiert. Meistens sieht man den 
Wagen rot, weiß oder grün lackiert, unser Test- 
wagen hatte dagegen eine helle Karamellfarbe. 
Ob sie einem gefällt, mag Geschmackssache sein, 
auf jeden Fall aber erwies sie sich als äußerst 
praktisch, denn selbst nach tagelangem Sudel- 
wetter auf dem Lande sah das Auto noch sau- 
ber aus. Coupedach und Interieur in knallroter 
Farbe paßten übrigens gut dazu. 


Uns interessiert es naturgemäß weniger, 
welche Figur der Triumph auf dem Automarkt 
seines Heimatlandes oder in Übersee macht. Für 
uns ist es hauptsächlich wichtig, ob und inwie- 
weit er bei uns konkurrieren kann. Er muß sich 
hier hauptsächlich nach drei anderen Wagen 
Orientieren, nämlich nach dem Porsche-Super, 
dem Mercedes 190 SL und dem Austin-Healey. 
Nun, der TR 3 ist in seinen Fahreigenschaften, 
seinem Aussehen und seinem Komfort minde- 
stens den ersten beiden klar unterlegen, da- 
gegen ist er deutlich leistungsfähiger als diese 
und zudem erheblich billiger. Der Austin-Healey 
andererseits sieht zweifellos besser aus als der 

rıumph, er ist jedoch teurer und weniger ro- 
bust. Diese grobe Charakterisierung aber läßt 
bereits erkennen, daß der Triumph als billigster 
echter Sportwagen auf unserem Markt eine 
durchaus wohlwollende Beachtung verdient. 


Werner Oswald 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
TRIUMPH TR 3 


4 Zylinder, Bohrungx Hub 83x92 mm, Hub- 
raum 1991 ccm, Verdichtung 1:8,5, Leistung 
95 PS bei 4800 U/min., max. Drehmoment 
16,1 m/kg bei 3000 U/min., hängende Ventile 
(Stoßstangen und Kipphebel), seitlich unten- 
liegende Nockenwelle (Kettenantrieb), Leicht- 
metallkolben, 3 Kurbelwellenlager, Pumpen- 
kühlung (Wasserinhalt 7,5 Liter), Druckum- 
laufschmierung (Ölinhalt total 6,25, Wechsel 
5,7 Liter), Nebenschluß-Ölfilter, 2 SU-Horizon- 
talvergaser, mechanische Benzinpumpe, 54- 
Liter-Tank im Heck, Batterie 12 Volt 58 Amp.st. 
(im Motorraum), 240 Watt-Lichtmaschine, Kol- 
bengeschwindigkeit bei 100 km/st (2600 U/min.) 
8 m/s, bei Maximaldrehzahl (5100 U/min. 
15,6 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung (hydraulisch be- 
tätigt), Vierganggetriebe (ll. bis IV. Gang syn- 
chronisiert) mit Stockschalthebel in. Wagen- 
mitte, Laycock-de-Normanville-Overdrive elek- 
trisch zum Il. bis IV. Gang zuschaltbar, Unter- 
setzungen: I. 3,382, Il. 2,008, Ill. 1,325, IV. 1,0, 
Overdrive 0,82, Rückwärts 4,28, Hinterachse 
3,70, Ölinhalt Getriebe mit Overdrive 2 Liter 
(Wechsel 1,1 Liter), Hinterachse (Hypoidver- 
zahnung) 0,8 Liter. 


FAHRWERK 


Underslung-Kastenrahmen mit Kreuztraverse, 
vorn Einzelradaufhängung mit Doppelquer- 
lenkern, schräggestellten Schraubenfedern und 
Teleskopstoßdämpfern in diesen, hinten Starr- 
achse mit Underslung-Halbfedern,-Kolbenstoß- 
dämpfern und Kurvenstabilisator, Reifen 5,50- 
15 (1,4/1,4 atü), Einzelradlenkung mit Schraube 
und Mutter, Lockheed-Bremsen (vorn 2 Primär- 
backen), Bremsfläche 1129 cm?, mechanische 
Handbremse auf Hinterräder. 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 
Radstand 2240 mm, Spur 1134/1156 mm, Boden- 
freiheit 152 mm, Außenmaße 3840 x 1410 x 1270 


mm (mit Verdeck), Drehkreis 10 Meter, Eigen- 
gewicht vollgetankt (mit Coup&aufsatz) 1015 kg, 
zul. Gesamtgewicht 1300 kg. 


Geschwindigkeit 
O bis 40 km/st 
0 bis 100 kmj/st 
15 bis 140 km/st 
ab 25 km/st 


Höchstgeschwindigkeit 168 km/st 


Beschleunigung 
O bis 60 km/st 
O bis 80 km/st 
0 bis 100 kmj/st 
0 bis 120 km/st .. 
0 bis 140 km/st .. 
0 bis 160 km/st 


Leistungsgewicht 
fahrfertig 
voll belastet 


Verbrauch 

bei 80 km/st 

bei 100 km/st 

bei 120 km/st 

bei 140 km/st 
Testverbrauch .... 
Wartung 
(Empfehlungen laut Betriebsanleitung) 
Ölwechsel alle 4000 km 
Inspektion alle 1600 km 


10,7 kg/PS 
13,7 kg/PS 


(Super) 6,7 Liter/100 km 
(Super) 7,9 Liter/100 km 
(Super) 9,1 Liter/100 km 
(Super) 11,0 Liter/100 km 
(Super) 11,4 Liter/100 km 


(verzollt ab Krefeld oder Hamburg, zuzüglich 
DM 50.- Grenz- und Abfertigungsgebühren) 
Sportwagen zweisitzig mit All- ; 


wetterverdeck DM 9750.— 


Zubehör gegen Mehrpreis 


abnehmbares Stahldach 800.— 
Heizung -.... DM 180.— 
Overdrive ...2.DM 625.— 
Drahtspeichenräder .. ..4.. DM 425.— 
Weißwandreifen .. DM 8.— 
Lederpolster .... ... DM 200.— 
Rückbank ... DM 25.— 
Abdeckplane für 

Sitze 145.— 
Zwischen-Schall- 

dämpfer 


| I ı l ! j j 
Höchstgeschwindigkeit 168 kmist — 
# 


[3 


und Versicherung 
Kfz.-Steuer im Jahr. DM 288.— 


Mindest-Haftpflichtversicherung 


im Jahr . DM 340.— + 5% 
Kaskoversicherung bei 


500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr .... DM 539.— + 5% 


Geschwindigkeit in km/st 


| [3.1 
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Importeur 


Walter Hagen & Co. G.m.b.H., 
Krefeld, Ostwall 103-105 


Kar 


Tremola-Kehren der Gotthard-Straße 


ins Tessin hinab. Foto: Beringer 


Man sollte meinen, daß das, was Hannibal vor 2174 Jahren mit 26 000 
Mann und Napoleon im Jahre 1800 mit 30 000 Soldaten gelang, heut- 
zutage eine Kleinigkeit sei: nämlich die Alpen zu überqueren. Dem ist 
aber nicht ganz so: einiges gibt es da für Neulinge auf den sogenannten 
„Hochalpenstraßen“ doch zu beachten. 

Zunächst muß man wissen, daß der große Alpenbogen, der von Nizza 
bis Wien 1100 Kilometer mißt und zwischen Füssen und Verona 250 km 
breit ist, nur von neun großen Durchgangsstraßen überquert wird: Col 
di Tenda, Mont Cenis, Simplon, St. Gotthard, Julier, Maloja, Brenner, 
Großglocknerstraße und Semmering. Davon sind aber ganzjährig nur der 
Col di Tenda, die Julier-Maloja-Route, der Brenner und der Semmering 
befahrbar, und am Mont Cenis, Simplon, Lötschberg, Gotthard, Albula 
und durch die Tauern müssen Sie verladen. 

Mit diesen Tatsachen und den Angaben über Steigungen und Scheitel- 
höhe, die Sie jeder guten Straßenkarte entnehmen können, kann man 
aber zunächst wenig anfangen. Der Neuling schon gar nichts. Denn bei 
der Beurteilung, ob ein Paß „schwer“ oder „leicht“ ist, müssen eine ganze 
Reihe von Faktoren gegeneinander abgewogen werden. 

Dazu ein paar Beispiele: der Mont Cenis ist eine internationale Fern- 
straße erster Ordnung — aber seine Scheitelstrecke ist Schotterstraße; 
der Loibl hat vom Norden zwar „nur“ 230%/ — aber die liegen aus- 
gerechnet in engen Kehren; der Reschenpaß zählt zu den „kleinen“ 
Alpenpässen — aber die Straße ist durchgehend breit und geteert; der 
Prebichl ist von Leoben aus überhaupt kein Problem — aber nach Eisen- 
erz hinunter schwierig; der Große St. Bernhard hat im Val d’Entremont 
und im Valpelline ausgezeichnete Straßen — aber das Stück zwischen 
dem Hospiz und der Cantine de Proz ist nur mit Vorsicht zu genießen; 
von Barcelonette führen der Col d’Allos und der Col de la Cayolle nach 
Entrevaux — aber der eine ist harmlos und der andere hat es trotz etwa 
gleicher Scheitelhöhe in sich; beim Col des Robines oder dem Col de 
Toutes Apres spricht man von einem Paß — aber man merkt nichts da- 
von; für den, der fahren kann, macht der Galibier Spaß — aber bei 
Nebel ist’s dort oben fürchterlich! Diese Beispiele lassen sich zu Dutzen- 
den vermehren; dabei spielen aber auch ganz belanglose Zufälligkeiten 
eine Rolle: hat man am Col d’Iseran Dunst, so lohnt die ganze Fahrt 
nicht; fährt man am Abend vom Kl. St. Bernhard nach Bourg—St. Maurice 
ab, so blendet die Sonne derart, daß die Kurvenfahrerei zur Qual wird; 
muß man bei staubtrockenem Wetter am Lukmanier von Santa Maria 


bis Olivone hinter einem Bus herzuckeln, an dem man nicht vorbei- 
kommt, so hat man von der ganzen Landschaft nichts, und der Falzarego- 
Paß im August mittags bei 30 Grad im Schatten — das ist auch nicht 
ganz das Richtige. Das hat zwar alles nichts mit der „Befahrbarkeit“ als 
solcher zu tun, sollte aber auch mit einkalkuliert werden. 

Mit Eisbildung hat man im Sommer nach einem Wettersturz auch auf 
Hochalpenstraßen nicht zu rechnen; Neuschnee kann aber sehr unan- 
genehm werden. Vor allem bei Talfahrten mit langanhaltendem Gefälle 
und darauffolgenden kurzen Kehren. Nebel auf Paßstraßen ist ein Kapitel 
für sich. Wenn Sie das Stilfser Joch von Trafoi aus noch klar und deutlich 
erkennen können: so ist gar nicht gesagt, daß, wenn Sie endlich oben sind, 
Joch und Berge noch frei sind! Und in der Schweiz müssen Sie vollends 
umlernen: da gibt es sogenannte „Bergpoststraßen“ (durch besondere Schil- 
der gekennzeichnet), auf denen beim Begegnen die Cars hangwärts aus- 
weichen! Es kann hier also die Situation eintreten, daß — obwohl in der 
Schweiz wie bei uns rechts gefahren wird — Sie plötzlich mal nach links 
ausweichen müssen, hinter der nächsten Kehre rechts und anschließend 
wieder links! Das liest sich zwar ein wenig kompliziert, aber in der Praxis 
gewöhnt man sich schnell daran. Im übrigen hat auf allen Paßstraßen 
derjenige Vorfahrt, der bergauf fährt. So ganz kann man sich zwar nicht 
darauf verlassen, aber es ist gut, wenn man es weiß. 

Ganz allgemein muß man bei Paßfahrten im Hochgebirge folgende 
25 Punkte beachten: 


Im allgemeinen: 


1. Paßungewohnte Fahrer sollten keinesfalls hinten an ihrem Wagen 
etwas dranhängen haben! Es sei denn, Sie benutzen nur den Brenner oder 
den Reschen-Paß. Aber auch da ist Vorsicht geboten. 

2. Anfänger sollten nicht unmittelbar nach der Öffnung eines Passes dort 
hinaufwollen; auf den Scheitelstrecken ist dann oft nur Einspurbetrieb. 
Günstigste Zeit: Mitte Juli bis September. 

3. In den Alpen sind Tagesetappen von 300 km schon das erreichbare 
Maximum. Das Stundenmittel liegt je nach dem Fahrzeug zwischen 40 und 
45 km/st. Teilen Sie danach Ihre Fahrt ein. 

4. „Große“ Pässe sollte man tunlichst zeitig frühmorgens fahren. Da ist 
noch wenig Betrieb. Oder man hängt sich als Neuling tagsüber an einen 
Bus an. Aber das ist nicht jedermanns Sache. 

5. Mit zunehmender Höhe fällt die Leistung jedes Verbrennungsmotors 
ab. Das hängt mit der dünnen Luft dort oben zusammen. 
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6. Rechtzeitig zurückschalten! Den Neuling erkennt man daran, daß er 
den Wagen bergauf quält. . i 
7. Bergauf bei wassergekühlten Motoren allerhöchstens % Gas geben, 
damit der Motor nicht zu heiß wird. Luftgekühlte Motoren (VW, Porsche) 
können Sie aber ruhig bergauf „jubeln“ lassen: Je höher die Drehzahl, 
desto besser die Kühlung. 
8. Bergab denjenigen Gang einlegen, mit dem der Wagen gerade noch 
hält“, also nicht in Schwung kommt. So haben Sie für den Notfall griffige, 
kühle Bremsen! Lieber zwischendurch mal etwas Gas geben, wenn es zu 
langsam geht, als mit verkehrtem Gang bergab und dann wegen des 
Fadings den Wagen nicht halten können! j er 
9. Zu Hause sollte der, dessen Wagen keine synchronisierte Schalt- 
stufe zwischen I. und Il. Gang hat, mal auf abfallendem Gelände das 
Zurückschalten von Il. zu I. üben! Am besten mit leicht angezogener Hand- 
bremse (damit der Wagen nicht in Schwung kommt) und viel Zwischengas. 
10. Täglich Olkontrolle vornehmen! Auch wenn der Wagen im Flach- 
lande 0,1-0,2 Liter Ol verbraucht, werden Sie erstaunt sein, was Paß- 
 fahrten für Ol fressen! 


Vor Antritt der Fahrt: 


11. Sind die Bremstrommeln Ihres Wagens überhaupt noch nicht geöffnet 
worden, so holen Sie das einen Monat vor Antritt der Alpenfahrt nach! 
Deshalb so zeitig, daß eventuelle Nachstellarbeiten bei Neubelegung zu- 
vor noch korrigiert werden können! 

12. Handbremse muß so scharf eingestellt sein, daß sie den Wagen 
auf jeder Steigung hält (halten sollte!): die braucht man nämlich beim 
Anfahren! Übrigens schadet es gar nichts, wenn Sie mal auf dem steilsten 
Berg in Ihrer Umgebung das Anfahren mit vollbesetztem Wagen bei Regen 

üben! Denn Paßstraßen sind oft glitschig! i 
: 13. Ventilatorriemen darf keinen Schlupf haben! Im Hochgebirge hängt 
das Durchhalten Ihres Motors allein von der ausreichenden Kühlung ab. 

14. Fahren Sie nicht mit abgefahrenem Reifenprofil auf die höchsten 

ässe! 

; 15. Wasserkanister mitnehmen! Wenn ‘auch die meisten großen Pässe 
Wasserstellen haben, so schert sich Ihr Motor den Teufel danach und kochi, 
wenn's ihm beliebt. 


Während der Fahrt: 


16. Rechts, rechts und nochmals rechts fahren! Links von Ihnen muß 
immer so viel Platz sein, daß auch ein Amikreuzer vorbei kann! Sie können 
sich ruhig die Landschaft betrachten — aber ein Auge muß stets die nächste 
Kurve anpeilen! 

17. Rechtzeitig rechts ran, wenn Sie jemand überholen will! Und zwar 
so weit wie es geht. Die Höflichkeit erfordert, daß man da auch mal Gas 
wegnimmt, wenn es die Situation erfordert. 

18. Vor Kurven eventuell auch mal anhalten. Der andere wird Ihnen 
dafür dankbar sein. Kommt Ihnen ein Bus entgegen, dann muß man wissen, 
daß der oft die ganze Kurve braucht. 

19. An unübersichtlichen Streckenabschnitten zum Fotografieren zu halten, 
ist eine Rücksichtslosigkeit! Suchen Sie sich dazu ein ebenes Stück neben 
der Fahrbahn und gehen Sie dann ein Stück zurück. 

20. Auf Paßfahrten Radio abstellen! In der Schweiz und in Italien ist 
es üblich, vor unübersichtlichen Kurven Signal zu geben. Bei Musik über- 
hört man das oft, und im übrigen sollten Sie hier auch hupen. Aber 
richtig: zweimal kurz und nicht wie die Unfallpolizei. 

21. Halten Sie nach langer Bergfahrt auf der Paßhöhe, dann lassen Sie 
. den Motor einige Minuten im Leerlauf weiterdrehen! Damit verhüten Sie 
die lästige Dampfblasenbildung. 

22. Kocht Ihr Kühlwasser trotzdem (in 90%/, ist falsche Fahrweise daran 
schuld), dann Lappen über Verschraubung, Handschuhe an, Kopf weg und 
langsam öffnen! Im Kühlsystem herrscht dann nämlich ein Druck wie in 
einem Dampfkessel. - 

23. Kaltes Wasser dann in kleinen Portionen bei laufendem Motor zu- 
geben! Machen Sie das anders, nimmt es der Zylinderkopf übel und 
platzt vor Zorn. 

24. Beim Halten im Gefälle stets Räder so einschlagen, daß Wagen 
hangwärts rollt! Am besten Stein unterlegen, den man aber vor dem An- 
fahren wieder beiseite räumt. 


Die Kurventechnik 


25. Bei Serpentinen gilt das, was Rennfahrer machen: Kurvenradius 
vergrößern! Allerdings nicht im Renn-, sondern im Zeitlupentempo. Jetzt 
muß man aber unterscheiden; die Linkskurve fährt man so: schön exakt 
rechts bleiben, im Scheitelpunkt etwas nach links schneiden und auf rechter 
Fahrbahnseite Wagen wieder aus Kehre herausziehen. Bei engen Rechts- 
kurven sieht man zuerst einmal nach, ob einer entgegenkommt. Ist die 
Bahn frei, rechtzeitig weit genug nach links gehen (oft muß man sogar ganz 
links heran), auf inneren Kurvenrand zielen, in der Mitte der Kehre kommt 
man dann wieder heraus und fährt scharf rechts weiter. Kommt einer ent- 
gegen, dann wartet man, bis er durch ist. Daß man dieses Manöver nur 
machen kann, wenn die Straße frei ist, ist klar. Und daß man sich so 
kurz wie möglich auf der „verkehrten“ Fahrbahnseite aufhält, ebenfalls. 
Das, was hier eben vorexerziert wurde, gilt vor allem für enge Haarnadel- 
kurven. Sind aber die Kehren des Stilfser Joches nur teilweise geräumt - 
wie es noch Ende Juli vorkommen kann -, nun, dann muß man eben so 
zielen, wie es die Schneewände gestatten. Und begegnen kann man dann 
einander nur in den kurzen Geraden dazwischen. Ist die Fahrbahn eng, 
muß der talwärts Fahrende halten. 


Es ist nicht leicht, im Rahmen dieses Überblickes eine vollständige 
Gebrauchsanweisung für die Schwierigkeitsgrade auch nur der wichtigsten 
Alpenpässe zu geben. Beschränken wir uns deshalb auf eine Auswahl. Ins- 
besondere derjenigen Pässe, die zur Durchquerung der Alpen befahren 
werden müssen oder sonstwie interessant sind. 


1. Aprica: Wie Tonale, aber zwischen Edolo und Tresenda. Weite 
Kehren, nicht schwierig, ganzjährig offen, gut ausgebaut. Vom Veltlin ein- 
facher zu fahren. Bergstrecke Tresenda-Edolo = 29 km. Schwierigkeits- 
grad |-Il. 


2. Arlbergpaß: Einzige Paßstraße zwischen Tirol und Vorarlberg. Gut 
ausgebaut. Breite Kehren, trotz längerer Steigung von Osten her leichter 
zu befahren. Bergstrecke Bludenz-Landeck = 88 km. Eigentliche Bergstrecke 
Stuben-St. Anton = 11 km. Zwischen $t. Anton und Landeck einige Stellen 
eng. Im Winter gesperrt. Autoverlad zwischen Langen und St. Anton. 
Schwierigkeitsgrad Il. 

3. Die Brenner-Route: Der Brenner ist der leichteste der „großen“ Alpen- 
übergänge. Eigentlich an keiner Stelle „kritisch“. Harmloseste Anfahrt von 
Deutschland aus: München-Autobahn Rosenheim-Kufstein-Innsbruck. Be- 
ginn der Bergstrecke in Innsbruck, Ende bei Bozen = 80 km. Durchweg 
asphaltiert. Von beiden Seiten gleich gut. Schwierigkeitsgrad |. 

4. Brünig: Kürzeste Verbindung zwischen Luzern und Interlaken. Nach 
Beseitigung der Unwetterschäden vom letzten Jahre wieder gut in Schuß. 
Gute, weit ausholende Kehren. Ganzjährig befahrbar. Bergstrecke Sarnen- 
Brienz = 33 km. Von Norden leichter zu befahren. Schwierigkeitsgrad I-II. 

5. Monte Ceneri: Südliche Fortsetzung der Gotthardroute zwischen 
Bellinzona und Lugano. Erstklassig ausgebaut. Einige wenige große Kehren. 
Bergstrecke Giubiasco-Taverne = 22 km. Von Norden leichter. Ganzjährig 
zu befahren. Schwierigkeitsgrad |. 

6. Mont Cenis: Wichtigste Querverbindung durch die französischen 
Alpen. Scheitelstrecke Schotterstraße, sonst erstklassig ausgebaut. Im Winter 
gesperrt. Autoverlad Modane-Bardonecchia (35 km westlich Susa). Berg- 
strecke Mondane-Susa = 62 km. Von Italien aus leichter zu befahren. 
Schwierigkeitsgrad Il. 

7. Col de la Croix Haute: Paß auf der Hauptverbindungsstraße Gre- 
noble-Cannes. Ganzjährig offen. Beiderseits gleich leicht. Schwierigkeits- 
grad 0-I. 

8. Passo di Costalunga: Wie Pordoijoch, aber zwischen Bozen und 
Canazei. Gut ausgebaut, ganzjährig offen, harmlos. Von Westen aus 
leichter. Bergstrecke Nova Levante-Pozza = 21 km. Schwierigkeitsgrad I. 

9. Ettaler Berg: Eigentlich weniger ein Paß als eine Bergstrecke zwischen 
Loisach- und Ammertal (Garmisch-Oberammergau). Gut ausgebaut. Vom 
Loisachtal einfacher zu fahren. Schwierigkeitsgrad 0-I. 

10. Pas de la Faye: Wie Col de la Croix Haute, aber zwischen Castellane 
und Grasse. Große, gut ausgebaute Kehren. Beiderseits leicht. Schwierig- 
keitsgrad |. 

11. Der Fernpaß: Führt über die nördlichen Kalkalpen und ist die Ver- 
längerung des Reschenpasses nach Norden. Gut ausgebaut, breite Kehren, 
keine nennenswerten Steigungen. Bergstrecke zwischen Biberwir und Nasse- 
reith = 18 km. In Leermoos Gabelung der Fernpaßroute in die Richtungen 
Garmisch und Füssen. Schwierigkeitsgrad |. 

12. Flexenpaß: Neu ausgebaut. Da Abzweig gleich hinter Arlberg-Paß- 
höhe, von beiden Seiten keine nennenswerten Steigungen. Straßendecke gut. 
In Galerien Licht einschalten! Von Norden und Süden gleich gut zu be- 
fahren. Im Winter gesperrt. Fahrt mit Pferdeschlitten möglich. Weiter über 
Lech hinaus sehr schlecht. (1955 Bauarbeiten an Lechtalstraße.) Schwierig- 
keitsgrad I-II. 


Die Grimselstraße oberhalb Gletsch: genügend breit, aber unübersichtliche Kehren 
und 6 Kilometer Gefälle hintereinander! Wenn hier die Bremsen heiß werden, ist's aus. 
Foto: Giegel OCST 


13. Falzaregopaß: Paß an der Dolomitenstraße Bozen-Cortina d’Am- 
pezzo. Im Winter gesperrt. Scheitelstrecke ungeteert. Landschaftlich außer- 
ordentlich schön. Von Westen aus bequemer zu fahren. Bergstrecke Andraz- 
Cortina d’Ampezzo = 26 km. Schwierigkeitsgrad II-Ill. 

14. Col des Gets: Erstes Teilstück der französischen Hochalpenstraße 
vom Genfer See nach Nizza. Zwischen Thonon und Chamonux. Leicht, 
ganzjährig offen. Beiderseits gleich gut. Schwierigkeitsgrad 0-I. 

15. $t. Gotthard: Wichtigste Verbindung zwischen der Schweiz und 
Italien. Südrampe tadellos ausgebaut, Nordrampe bis Brunnen z. Zt. im 
Ausbau. Bergstrecke Altdorf-Faido = 79 km. Eigentliche Bergstrecke Am- 
steg-Airolo = 48 km. Im Winter Autoverlad Erstfeld bez. Göschenen- 
Airolo. Nach Ausbaubeendigung (voraussichtlich Sommer 1956) von Süden 
etwas leichter. Z. Zt. auch Autoverlad Brunnen-Flüelen. Schwierigkeitsgrad 
z. Zt. Ill, nach Ausbau Il-IIl. 

16. Grimsel: Landschaftlich außerordentlich schöne Straße, aber immer- 
hin nicht ganz einfach für Neulinge. Kürzeste Verbindung zwischen Rhöne- 
tal und Luzern. (Besser zu fahren als Furka.) Im Winter gesperrt. Bergstrecke 
Oberwald-Meiringen = 37 km. Von Süden aus leichter. Schwierigkeits- 
grad Ill. 

17. Griffner Berg: Wie Packsattel, aber zwischen Völkermarkt und Wolfs- 
berg. Nicht schwierig, an Ostrampe einige kurze Kehren. Ganzjährig offen. 
Schwierigkeitsgrad |-II. 

18. Großglockner-Hochalpenstraße: Durchweg erstklassig ausgebaut. 
Viele Kehren, breit und übersichtlich. Sehr Ianganhaltende Steigungen. Von 
beiden Seiten gleich gut. Im Winter gesperrt (Umgehung Autoverlad Böck- 
stein-Mallnitz). Bergstrecke (ohne Abzweig zur Franz-Josephs-Höhe 8 km) 
Bruck-Lienz = 91 km; eigentliche Bergstrecke Ferleiten-Heiligenblut = 
36 km. Schwierigkeitsgrad Il. 

19. Hauenstein: (Niederer Hauenstein.) Wichtigste Paßstraße über 
Schweizer Jura zwischen Basel und Olten. Erstklassig ausgebaut. Große 
Kehren. Bergstrecke Laufelfingen-Trimbach = 9 km. Ganzjährig offen. 
Schwierigkeitsgrad |-II. 

20. Iselsberg: Südliche Fortsetzung der Großglocknerstraße. Leicht von 
beiden Seiten. Das ganze Jahr über offen. Schwierigkeitsgrad 0-I. 

21. Jaufen: Kürzeste Verbindung von Brennerstraße nach Meran. Im 
Winter gesperrt. Viele Kehren auf beiden Seiten, aber nicht schwierig. 
Bergstrecke Sterzing-St. Leonhard = 39 km. Von Meran aus leichter zu 
fahren. Schwierigkeitsgrad Il. 

22. Mont Jorat: Eigentlich kein „Paß“, sondern die Höhe zwischen Bern 
und Lausanne kurz vor dem Genfer See. Erstklassig, beiderseits leicht. 
Schwierigkeitsgrad 0. E 

23. Julier: Wichtigste Verbindung Bodensee-Mailand. Sehr gut aus- 
gebaut. Auch im Winter offen. Bergstrecken Tiefencastel-Silvaplana = 
42 km. Eigentliche Bergstrecke Bivio-Silvaplana = 15 km. Von beiden Seiten 
gleich gut befahrbar. Schwierigkeitsgrad Il. 

24. Kesselberg: Zwischen München/Tölz und Mittenwald. Viele breite 
Kehren. Gut ausgebaut. Durchgehende Teerdecke. Von Norden leichter zu 
befahren. Bergstrecke Kochel-Urfeld = 8 km. Schwierigkeitsgrad |. 

25. Lenzerheide: Nördliche Verlängerung der Julierroute. Gut ausge- 
baut. Trotz Kehren am Anfang und Ende der Bergstrecke nicht schwierig. 
Bergstrecke Chur-Tiefencastel = 29 km. Schwierigkeitsgrad |I-II. 

Col des Leques: Wie Col de la Croix Haute, aber zwischen Digne 
und Castellane. Beiderseits leicht. Schwierigkeitsgrad 0-I. 

27. Paß Lueg: Östliche Fortsetzung der Großglockner-Hochalpenstraße 
in Richtung Salzburg. Kurz, gut ausgebaut. Von beiden Seiten leicht. Berg- 
strecke Jochberg-Mittersil = 20 km. Schwierigkeitsgrad 0. 

.28. Loferer Steinpaß: Nördliche Fortsetzung der Großglockner-Hoch- 
alpenstraße über Zell am See zum Autobahnabzweig Traunstein. Kurz, 
harmlos, gut ausgebaut. Vom Süden leichter zu befahren. Schwierig- 
keitsgrad |. ; 

29. Loibl: „Anständiger” Paß auf Direktroute Klagenfurt-Laibach. Straße 
im großen und ganzen gut, Nordrampe mit Steigung in Kurven, Süd- 
abfahrt mit vielen engen Kehren und erheblichem Gefälle. Von Süden aus 
leichter. Ganzjährig offen. Bergstrecke Viktring (kl. Loibl)-Tyzic = 37 km. 
Schwierigkeitsgrad Ill. 

30. Maloja: Südliche Verlängerung der Julierroute. Viele, aber gut aus- 
gebaute Kehren. Vom Norden eigentlich nur eine Gefällstrecke. Berg- 
strecke Maloggio-Chiavenna = 32 km. Verlängerung nach Norden längs 
des Inn nicht so zu empfehlen (teilweise eng) wie Julierroute. Von Süden 
leichter zu befahren. Schwierigkeitsgrad 

31. Mendola: Dolomitenpaß der Route Bozen-Comersee. Schön, gut aus- 
gebaut, weite Kehren. Ganzjährig befahrbar. Bergstrecke Eppan-Mostiz- 
zolo = 45 km. Schwierigkeitsgrad Il. i 


Foto: OCST 


Die Kehren der Susten-Straße nach Meiringen hinunter. 


32. Oberjoch: Windungsreichste Paßstraße Deutschlands zwischen Sont- 
hofen und dem Lechtal. Gut ausgebaute Kehren. Im Winter gesperrt. Vom 
Westen aus bequemer zu fahren. Vor Weiterfahrt nach Wertach werden 
Anfänger gewarnt. Weiterfahrt nach Österreich möglich. Lange Steigung. 
Bergstrecke 15 km. Schwierigkeitsgrad |-Il. 2 

33. Packsattel: Paß auf Hauptverbindungsstraße Klagenfurt-Graz. Gut 
ausgebaut. Großzügig angelegte Kehren. Von Westen aus vielleicht etwas 
leichter. Ganzjährig offen. Bergstrecke Trimberg-Köflach = 39 km. 
Schwierigkeitsgrad I-II. 

34. Pordoijoch: Wie Falzaregopaß, aber zwischen Canazei und Arab- 
ba. Landschaftlich erste Klasse, aber Ostrampe 1955 teilweise noch in 
miserablem Zustand. Nichts für Anfänger. Von Osten aus leichter. Berg- 
strecke Canazei-Arabba = 22 km. Schwierigkeitsgrad IIl-IV. 

35. Pötschenhöhe: Kurzer steiler „Stich“ zwischen Bad Ischl und Bad 
Aussee im Zuge der Durchgangsstraße Salzburg-Graz. Gut ausgebaut, 
ganzjährig befahrbar. Vom Westen aus leichter. Schwierigkeitsgrad I-Il. 

36. Der Reschen-Paß: Neben dem Brenner der am leichtesten befahr- 
bare Paß in Richtung Italien. Breit, keine nennenswerten Steigungen, 
durchgehend asphaltiert. Beginn der Bergstrecke in Stuben, Ende bei 
Schlanders = 43 km. Von beiden Seiten gleichgut zu befahren. Schwierig- 
keitsgrad I-Il. 

37. Seeberg: Bequemster Weg über die Karawanken nach Südslawien. 
Ganzjährig befahrbar. Kurvenreich, aber gut ausgebaut. Bergstrecke 
Eisenkoppel-Korka = 33 km. Schwierigkeitsgrad |-Il. 

38. Schoberpaß: Wie Pötschenhöhe, aber zwischen Liezen und Leoben. 
Beide Seiten leicht. Das ganze Jahr zu befahren. Schwierigkeitsgrad 0-I. 

39. Sellajoch: Abzweig von „Dolomitenstraße” nach Norden. Land- 
schaftlich großartig, aber nicht ganz einfach. Von Norden aus leichter. 
Bergstrecke Barbiano-Dolomitenstraße = 38 km. Scheitelstrecke Schotter- 
straße. Im Winter geschlossen. Schwierigkeitsgrad II-Ill. 

40. Semmering: Leichter Paß zwischen Wien und Graz bzw. Klagen- 
furt. Gut ausgebaut, Nordrampe mit einigen großangelegten Kehren. Das 
ganze Jahr über zu befahren. Von Norden aus leichter. Bergsirecke zwi- 
schen Gloggnitz und Spital = 22 km. Schwierigkeitsgrad |. 

41. Simplon: Wichtigste Verbindung zwischen Genfer See und Mailand. 
Landschaftlich außerordentlich schön — aber doch die „schwierigste“ der 
bisher besprochenen Alpenstraßen. Anfänger tun besser, von Brig bis Iselle 
zu verladen. Im Winter gesperrt. Scheitelstrecke teilweise noch nicht erst- 
klassig ausgebaut. Bergstrecke Brig-Domodossola = 65 km. Vom Süden 
leichter zu befahren. Schwierigkeitsgrad IV. 

42. Spitzingsattel: Kurzer „Stich“ von der „Deutschen Queralpenstraße” 
bei Schliersee zum Spitzingsee. Ganz erstklassig ausgebaut, aber mit 
lang anhaltender Steigung. Vom Norden her leichter. Schwierigkeisgrad |. 

43. Stilfser Joch: Zweithöchster Alpenpaß mit 2756 m. Auf direkter 
Straße zwischen Vintschgau und Veltlin. Achtung: Kehren können noch 
Ende Juli durch Schneewände beengt sein! Nichts für Anfänger! Von 
Osten aus bequemer zu fahren. Beide Auffahrten schwierig. Nur Ende 
Juni — Mitte Oktober offen! Ostrampe gut ausgebaut, Westabfahrt läßt 
noch zu wünschen übrig. Bergstrecke Trafoi-Bormio = 36 km. Schwierig- 
keitsgrad III-IV. 

44. Susten: Modernste aller Schweizer Paßstraßen. Landschaftlich sehr 
schön (Gegenstück zu Großglockner-Hochalpenstraße). Bequemste Ver- 
bindung von Interlaken zur Gotthardstraße. Im Winter gesperrt. Berg- 
strecke Meiringen-Wassen an der Gotthardstraße = 53 km. Vom Westen 
aus leichter. Schwierigkeitsgrad Il. , 

45. Colle di Tenda: Hauptverbindung zwischen Nizza und Turin. Gut 
ausgebaut, ganzjährig offen, aber kurvenreich und nicht ganz einfach, da 
auf französischer Seite auch Col de Brouis und Col de Braus überfahren 
werden müssen. Bergstrecke zwischen Nizza und Borgo San Dalmazzo = 
153 km. Eigentlich ein.Paß, auf dem man den Drehwurm bekommt. Leichter 
von Nizza aus zu fahren. Schwierigkeitsgrad III-IV. 

46. Paß Thurn: Westliche Fortsetzung der Großglockner-Hochalpen- 
straße in Richtung Kufstein. Leicht, gut ausgebaut, mit einigen großen 
Kehren. Besser von’ Süden nach Norden zu fahren. Schwierigkeitsgrad |. 

47. Tonale Paß: Paß auf Direktweg Bozen-Comersee. Straße in Ord- 
nung. Ganzjährig offen, Westrampe mit weiten Kehren. Bergstrecke Ponte 
di Legno-Vermiglio = 22 km. Von Westen aus einfacher zu fahren. 
Schwierigkeitsgrad |-II. 

48. Tre Croci: Fortsetzung der „Dolomitenstraße” Bozen-Cortina d’ Am- 
pezzo nach Osten. Gut angelegte Kehren, aber nicht geteert. Von Osten 
aus bequemer zu fahren. (Von Toblach aus über Misurina-See!) Berg- 
strecke Schluderbach-Cortina d’Ampezzo = 21 km. Landschaftlich loh- 
nend. Nicht ganzjährig befahrbar. Schwierigkeistgrad Il. 

49. Umbrail: Verbindung zwischen Engadin und Stilfser Joch. Neben- 
straße, unbefestigt. Tritt nur vom Norden her als Paß in Erscheinung. 
Befahrbarkeit vom Norden besser, aber in Verbindung mit Stilfser Joch 
besser von Süd nach Nord (und in St. Maria auf ital. Gebiet abbiegen!) 
zu fahren. Schwierigkeitsgrad II-Il. 

50. Der Zirler Berg: Überwindet Kamm der nördlichen Kalkalpen zwi- 
schen Mittenwald und Innsbruck. Nordrampe gut ausgebaut, harmlos. See- 
felder Sattel ebenfalls. Straßendecke gut. Bergstrecke Scharnitz-Zirl = 
20 km. Schwierigkeitsgrad Il. 

Das wären also ein halbes Hundert Kurzbeschreibungen von Pässen. 
Etwa '/s von den 300, die es in den Alpen gibt! 

Was in der Einzelbesprechung „leichter befahrbar von .. .“ angeht, 
so wurde vor allem dabei die Tatsache berücksichtigt, daß man die stär- 
kere Neigung der Trassenführung besser „bergauf“ als umgekehrt fährt. 
„Ganzjährig befahrbar“ gilt selbstverständlich mit Einschränkungen. 
Denn nach anhaltendem Schneefall kann so eine Straße mal ein paar 
Tage „dicht“ sein. Gerade diesen Winter haben wir das erlebt. Was die 
„Schwierigkeitsgrade“ anlangt, so muß dazu gesagt werden, daß dabei 
subjektive Momente auch eine Rolle spielen. Eine. leichte Indisposition, 
viel Gegenverkehr, drohendes Gewitter, Föhn, können dabei auch eine 
Rolle spielen. Die Zusammenstellung der Pässe erfolgte nicht nach 
Schwierigkeitsgraden, sondern auf Grund ihrer Wichtigkeit für den deut- 
schen Reiseverkehr. Ulrich Sempert 


Ferrari 


gewinnt 
20 Millionen Lire 


beim 1000 km- 
Supercortemaggiore-Rennen 


in Monza 


Selten mag ein Langstreckenrennen eine sol- 
che Besetzung aufgewiesen haben wie dieses; ob- 
wohl nur für 1,5 und 2 Liter-Rennsportwagen 
ausgeschrieben, gab es nicht weniger als 63 Nen- 
nungen, und kein berühmter Name fehlte unter 
den Fahrern. Maserati hatte 9 Werkswagen ge- 
nannt, dazu kamen 19 private Fahrzeuge, wäh- 
rend Ferrari mit 4 Werks- und 11 Privatwagen 
vertreten war. Dazu 5 englische Lotus, 7 pri- 
vate Porsche-Spyder, die Werks-Osca, die bei- 
den AWE aus der Ostzone und zwei Gordini 
vom Werk. Unverständlicherweise hatte Porsche 
für dies illustre Feld nicht die Werks-Spyder 
gemeldet; sie hätten hier zweifellos eine gute 
Figur gemacht und überdies viel Geld mit nach 
Stuttgart bringen können. 

Dieser Gran Premio Supercortemaggiore 
wird nämlich jährlich von der italienischen Ben- 
zingesellschaft AGIP organisiert und mit für 
europäische Rennen unverhältnismäßig hohen 
Preisen dotiert; insgesamt sind es 40 Millionen 
Lire, also ca. 270000 DM, wovon allein der 


Der Sieger: Ferraris „Testa rossa“-Motor 


Die spannende Ungewißheit eine halbe Stunde vor dem Start: welcher von den 41 Wagen wird die 1000 km siegreich 


überstehen? 


Siegerwagen der 2 Liter-Klasse 110 000 DM er- 
hält, während der Schnellste der 1,5 Liter sich 
mit „nur“ 45000 DM begnügen mußte. Inter- 
essanterweise geht der Löwenanteil dieser Sum- 
me an die Firma, während der Fahrer nur ca. 
10%/o erhält. Außerdem sind noch viele Preise 
ausgesetzt für die Trainingsschnellsten und für 
die ersten 7 jeder Runde des Rennens. So ist das 
enorme Nennungsergebnis gut verständlich. Da- 
bei gibt es hier nun noch, wie wir es immer 
wieder für deutsche Rennen dieser Art vorge- 
schlagen haben, eine Fahrer-Qualifikation wäh- 
rend des Trainings der Art, daß nur 41 Wagen 
für das Rennen zugelassen werden, davon ein 
Drittel 1,5 Liter-Wagen. Die Ausscheidung er- 
folgt durch die Trainingszeiten. 

Und diese Ausscheidung war hart. Ihr fielen 
auch gute Namen zum Opfer, deren Wagen im 
Training vielleicht noch nicht richtig liefen oder 
die — was hier eben falsch war — noch nicht 
alles zeigten. Es waren auch Hans Herrmann 
und Richard von Frankenberg darunter, ebenso 


So sehen die Zuschauer von den Tribünen aus die Wagen passieren; hier ein 2 Liter-Maserati. 


Foto: Wieselmann 


der von Binner und Thiel gefahrene zweite 
AWE.Unsere beiden Nachwuchsleute Herrmann 
und Graf Trips sollten einen Werks-Ferrari des 
neuen Typs Testa Rossa fahren,.einen Vierzylin- 
der-Zweiliter von 90X78 mm und ca. 180 PS 
Leistung, ebenso wie die übrigen Werk-Teams 
Fangio-Castellotti, Collins-Hill und Gendebien- 
de Portago. Da aber Fangio im. Training zwei 
dieser Wagen den Garaus gemacht hatte (einen 
mit Hinterachs- und einen mit Kolbenschaden), 
darüberhinaus durch das Trainingssterben von 
vieren der 5 gemeldeten Lotus Hawthorn als 
Fahrer für Ferrari frei wurde, entschloß sich der 
offensichtlich noch etwas unentschlossene Fer- 
rari-Rennleiter Sculatti zu den neuen Paarun- 
gen Collins-Hawthorn und Schell-Graf Trips. 
Hill und Herrmann mußten zuschauen. 

‘ Im Training war Farina, der zusammen mit 
Moss den schnellsten der neuen 2 Liter-Vier- 
zylinder-Maserati (92X72 mm, ca. 180 PS) fuhr, 
durch einen Bremsschaden aus der Vedano- 
Kurve geflogen und hatte den Wagen zertrüm- 
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mert. Der Motor wurde in ein anderes Chassis 
gesetzt, und dieser Maserati war eigentlich die 
einzige Gefahr für die Ferrari-Armada. Sie war 
es nicht lange; bereits in der 1. der 100 zu fah- 
renden Runden schied Moss mit Getriebeschaden 
aus. Eine Runde später waren auch die Ferrari- 
Hoffnungen des jungen Grafen Trips zu Ende, 
als nämlich Schell mit dem gleichen Schaden auf- 
geben mußte. So erhielt das Rennen schon in 
den ersten Runden seine Prägung. Der von den 
Engländern Collins und Hawthorn gefahrene 
Ferrari übernahm von Anfang an die Führung 
vor dem von Perdisa gesteuerten Maserati; da- 
hinter Gendebien (Ferrari), Gerini (Ferrari) und 
— erstaunlicherweise — der 1,5 Liter Osca des 
Teams Villoresi-Maglioli. Fangio war schlecht 
vom Start gekommen und konnte sich erst nach 
der 20. Runde auf den 3. Platz vorarbeiten, den 
er bis zum Schluß hielt. Man hatte den letzthin 
schon öfters entstandenen Eindruck, daß der 
Weltmeister bei Sportwagenrennen nicht mehr 
sein ganzes Können einsetzt, wobei nicht zu 
verkennen ist, daß seine drei englischen Wider- 
sacher Moss, Collins und Hawthorn auch für 
einen Fangio ernstzunehmende Gegner sind. 
Wie nicht anders zu erwarten, setzte Mase- 
rati-Rennleiter Ugolini den arbeitslos gewor- 
denen Moss auf den von Perdisa an 2. Stelle ge- 
haltenen Wagen, während Perdisas Co-Equipier 
Taruffli dem von Simon geführten 1,5 Liter- 
Maserati zugeteilt wurde. Aber es trog die Hoff- 
nung, daß Moss den über eine Minute betragen- 
den Rückstand auf den Collins-Hawthorn-Fer- 


rarı gutmachen könnte; offensichtlich war der 
Ferrari auch etwas schneller. So wäre das Ren- 
nen in der Spitzengruppe ereignislos zu Ende 
gegangen, wenn nicht in der 83. Runde der füh- 
rende Hawthorn plötzlich von seiner Boxe ein- 
gewinkt worden wäre. Offensichtlich hatte Scu- 
lattıi beim letzten Fahrerwechsel zu wenig auf- 
tanken lassen, denn nur 20 Liter wurden bei 
diesem Halt im letzten Moment eingefüllt. 
Überraschenderweise mußte Hawthorn den 
Wagen Collins übergeben, wozu rein leistungs- 
mäßig kein Anlaß bestand. Das verdroß Haw- 
thorn dann auch sehr, und es hätte nicht viel 
gefehlt, daß er seinem Temperament entspre- 
chend, mit etwas Hartem auf seinen Rennleiter 
losgegangen wäre. Die Minute Vorsprung vor 
Moss war nach diesem Halt auf bloße 18 sec zu- 
sammengeschrumpft. Ob Moss mit dem Mase- 
rati pro Runde eine Sekunde würde gutmachen 
können? Mit seinem im Training zerstörten 
Wagen, mit dem er 1 sec schneller als Fangio 
war, wäre es ihm vielleicht geglückt. So aber 
konnte Collins ihn leicht halten und vergrö- 
ßerte seinen Vorsprung sogar wieder auf 27 sec. 

Für ein so langes Rennen sind 27 sec wenig, 
aber sie genügen zum Sieg. Auch die beiden letz- 
ten Supercortemaggiore-Rennen wurden von 
Behra-Musso (1955) und Hawthorn-Magliolıi 
(1954) ganz knapp gewonnen: das eine Mal 
waren es 17 sec, das andere Mal sogar nur */ıo 
sec — nach 1000 km! 

Fangio-Castellotti hatten gegen die beiden 
führenden Paare bei normalem Rennverlauf 


Zwei 1,5 Liter-Maserati in der stark überhöhten Südkurve, unten der mit Fahrwerkschaden ausgeschiedene Lotus. Am 
Rundenturm die Reihenfolge der drei Ersten nach der 10. Runde: Collins vor Perdisa und de Portago. 
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niemals eine Chance und endeten mit einer 
knappen Runde Rückstand als Dritte. 

In der Zwischenzeit hatte sich im hinteren 
Feld allerlei getan. Viele Maserati und Ferrari 
waren ausgefallen, die meisten mit Fahrwerks- 
schäden, zwei Maserati schleppten sich wie matte 
Fliegen über die Runden, in der Hoffnung, 
noch gewertet zu werden, was dann doch nicht 
geschah. 21 der 41 gestarteten Wagen kamen ins 
Ziel, darunter an 5. Stelle der erstaunliche 1,5 
Liter-Osca von Villoresi-Maglioli, der wie ein 
Uhrwerk lief und einen Durchschnitt von 187 
km/st erreichte (Collins-Hawthorn mit dem 2 
Liter-Ferrari: 195,3 km/st). 

Eine Zeitlang sah es so aus, als sollte der 
von Rosenhammer-Barth hervorragend ge- 


Braver kleiner Osca: Wie ein Uhrwerk laufend, siegte 
der 1,5 Liter mit Villoresi und Maglioli. Schnellste Runde: 
192 km/st! 


fahrene AWE den 2. Platz belegen; aber auch 
aus dieser — gesamtdeutschen — Hoffnung 
wurde nichts, weil durch Lockerung einer Motor- 
aufhängung das Getriebegehäuse riß. Barth hatte 
mit 3:07 min Magliolis Rundenzeit erreicht, der 
AWE lief, wie er nachher erzählte, auf der Ge- 
raden 7000 U/min, was bei der Monza-Über- 
setzung 235 km/st entspricht — umsonst, Bis auf 
den von Simon-Taruffi geführten Wagen ent- 
täuschten die in großer Zahl angetretenen 1,5 
Liter-Maserati neuerlich, so daß man nach dem 
Leistungsbild, das man heute von diesen Wagen 
hat, eigentlich gar nicht verstehen kann, wie 
Behras Sieg beim 500 km-Rennen auf dem Nür- 
burgring 1955 zustande gekommen ist. 

Der einzige in die Partie gekommene eng- 
lische Lotus verlor angesichts der Tribünen ein 
rundes Kilo seiner vorderen linken Scheiben- 
bremse, ein Traghebel brach auch bei dieser Ge- 
legenheit und brachte die britische Beteiligung 
an diesem Rennen zu einem unrühmlichen Ende. 
Besser erging es den 3 privaten Porsche-Spydern, 
die sich von 7 gemeldeten Wagen qualifiziert 
hatten, sie kamen alle 3 über die Runden und 
beendeten den Kurs an 4., 5. und 6. Stelle — ein 
schöner Achtungserfolg für die Privatfahrer. Un- 
sere Musketiere Herrmann, Graf Trips und von 
Frankenberg dachten wehmütig an die beiden 
Werkswagen, die untätig in Stuttgart standen, 
während es in Monza heiß herging. 


H.U. Wieselmann 


Ergebnisse: 


1. Collins/Hawthorn, Ferrari 2000, 1000 km in 5:07 :13,9 
(Schnitt 195,293 km/st); 2. Perdisa/Moss, Maserati 2000, 
5:07:40,7; 3. Fangio/Castellotti, Ferrari 2000, 5:09:30; 
4. Gendebien/De Portago, Ferrari 2000, 5:08:25, 98 Run- 
den; 5. Villoresi/MaglioliÄ, Osca 1500, 5:07:57,4, 96 
Runden (1. der 1500-ccm-Klasse, Schnitt 187,039 km/st); 
6. Da Sılva/Mauson, Gordini 2000, 5:07:24,3, 94 Run- 
den; 7. Starabba/Meier, Ferrari 2000, 5:09:31,7, 94 Run- 
den; 8. Simon/Taruffi, Maserati 1500, 5:07:36,6, 93 Run- 
den; 9. Chiron/Cabianca, Osca 1500, 5:09:32, 92 Run- 
den; 10. Peduzzi/Thynon, Ferrari 2000, 5:09:54,3, 92 
Runden; 11. Cortese/Pinzero, Ferrari 2000, 92 Runden; 
12. „Guigou“/Maret, Ferrari 2000, 91 Runden; 13. Buff/ 
Seidel, Porsche 1500, 90 Runden; 14. G. Musso/Ribaldi, 
Maserati 2000, 89 Runden; 15. Storez/Veuillet, Porsche 
1500, 89 Runden. 


Reims: wieder siegt Collins 


Die glühende Sonne, die den Weintrauben an den Kreidehängen der 
Champagne die volle Reife und letzte Würze schenkt, meinte es auch am 
Samstag vor dem Rennen gut, zu gut für uns, die wir den milden Winter 
in Deutschland gewohnt sind. Der Himmel wölbte sich auch zu freundlich 
für diesen grauen Tag hinter den Kulissen und auf der Piste über die an- 
mutige Landschaft der Champagne, in der man in eine unendliche Weite 
blicken kann, bis der Blick gefangen wird von den Türmen der monumen- 
talen Kathedrale von Reims, gegen deren langsamen Verfall sich schon 
seit vielen Jahren die Menschen mit unverzagter Beharrlichkeit wehren. 
Annie Bousquet startete zum letztenmal mit ihrem Porsche-Spyder, und 
der Commendatore Enzo Ferrari hatte im fernen Modena den Tod seines 
einzigen Sohnes zu beklagen, den er, seit diesen Jungen eine tückische 
Krankheit befallen, mit erschütternder Liebe umsorgt hatte. Es ging das 
Gerücht um, daß die Ferrari deshalb nicht starten würden, aber der alte 
Ferrari ist ein Eisenkopf, und obwohl Italiener, weiß er doch die rein 
familiären Gefühle von den Empfindungen, die ihn beim Einsatz seiner 
Wagen bewegen, zu trennen. Die Ferrari erschienen am Sonntagnachmittag 
am Start, jedoch trugen alle Mann der Equipe den schwarzen Trauerflor. 
Eine höfliche Geste dem Manne gegenüber, der ihnen allen so etwas wie 
ein Vater ist. 

Bemerkenswert an den Rennen in Reims war die Überorganisation 
in vielen Punkten und die Ungezogenheit in einem anderen. Man war 
sehr nervös, was wir ohne weiteres gerade in Frankreich verstehen und 
einsehen, aber trotzdem war viel zu viel Polizei vorhanden. In jeder Boxe 
stand ein Polizist, und auf der Strecke an Start und Ziel marschierten sie 
in .einer geschlossenen Reihe heran. Mein Gott, ich möchte gerne einmal 
wissen, wie stark die europäischen Polizeistreitkräfte eigentlich sind. Als 
zuverlässiger Staatsbürger sieht man nicht gern diese Polizeimassen. Ich 
weiß nicht, aber sie rufen bei mir immer einen gewissen inneren Wider- 
stand hervor. Wie angenehm geht es dagegen bei einem Rennen in Eng- 
land zu oder gar in Indianapolis! Da sieht man überhaupt kaum einen 
Polizisten, und es geht auch, sogar sehr gut. In der Leitung des Verkehrs 
waren dagegen diese französischen Polizisten sehr vernünftig. Ihr Komman- 
dant flog mit einem Hubschrauber durch die Gegend. Da rannte sich 
irgendwo eine einreihige Kolonne hoffnungslos fest: schwupp, war der 
Kommandant mit seiner fliegenden Windmühle da und setzte sie direkt 
neben die Straße. Die Herren Unterkommandanten eilten herbei, salutier- 
ten, und schwupp wurden aus der einen Kolonne gleich zwei und die Stok- 
kung war beseitigt. Dann sprach man da überhaupt nicht von einer Ge- 
schwindigkeitsbegrenzung, sondern selbst oder gerade die Polizei forderte 
immer wieder durch unmißverständliche Handbewegungen auf, schneller 
zu fahren. 

Außerst ungezogen war das Verhalten des Veranstalters unserem Ri- 
chard von Frankenberg gegenüber, der zwar den Sportwagenbericht selbst 
geschrieben hat, sich darüber aber schlecht auslassen kann. Nun, unser 
Schreckenstein bildete mit dem Franzosen Storez zusammen ein Team auf 
Porsche-Spyder. Storez ist nicht sehr schnell, deshalb fuhr Frankenberg 
zuerst, gegen sehr scharfe Konkurrenz, fünf Stunden lang, ohne Ablösung. 
Er holte, wie man so schön zu sagen pflegt, die Kastanien aus dem Feuer 
und brachte den Porsche immerhin gegen Leute wie Moss, Maglioli, Haw- 
thorn usw. an die Spitze; als ihn Storez übernahm, lag er mit vier Run- 
den Vorsprung vorn. Frankenberg fuhr den Porsche 7!/2, Storez ganze 
41/2 Stunden. Die beiden gewannen ihre Klasse, aber als es zur Siegerehrung 
kam, holte man Storez, er bekam die Blumen und auch die Honneurs. 
Frankenberg, der immerhin Le Mans-Klassensieger ist, auch beim letzten 
12-Stunden-Rennen in Reims siegte, stand völlig unbeachtet abseits. Man 
spielte ihm keine Nationalhymne, zog keine deutsche Fahne auf, kurzum, 
er war einfach nicht da. Das, so meine ich, ist eine grobe Ungezogenheit. 


Von Anfang an übernahmen die drei Ferrari von Collins, Castellotti und Fangio (v. |. n. 


r.) die Spitze des Feldes. 


Nun aber zum Grand Prix, der hinter den Kulissen nicht weniger auf- 
regend war als auf der Strecke; aber davon am Schluß. Für die Franzosen 
stand der 42. Grand Prix von Frankreich auf der schnellen Rundstrecke 
von Reims-Gueux ganz im Zeichen des erstmaligen Startes des neuen Bu- 
gatti 251. Nun, der Bugatti war schon im Training nicht sehr aufregend 
und wurde in aller Ruhe und Routine von dem sympathischen südfran- 
zösischen Weinbauern Trintignant um den Kurs bewegt. Er war nur 
wenig schneller als die neuen Gordini und wurde dann schon vor Ablauf 
der ersten Hälfte des Rennens von Petoulet, das ist der Spitzname von 
Trintignant, an der Boxe abgestellt. Anscheinend war ein Stoßdämpfer 
defekt, so sah es wenigstens in der Thillois-Kurve aus. An der Überlegen- 
heit der Ferrari gerade auf dem 8,3 km langen Dreieckskurs von Reims be- 
standen kaum noch Zweifel, als Fangio mit 208,55 km/st die schnellste 
Trainingsrunde fuhr. Schell folgte überraschenderweise mit dem Vanwall, 
mit dem er 204,56 km/st erreichte, dann Castellotti mit 202,48 km/st und 
Collins mit 199,24 km/st. Der erste Maserati lag an 6. Stelle mit 193,56 
km/st. Die Stärke des Maserati liegt in seiner Straßenlage und seinem Ab- 
zug besonders im unteren Drehzahlbereich, dort ist er dem Ferrari evtl. 
sogar etwas überlegen. Moss ließ auch keinen Zweifel daran, daß hier 
kein Blumenpott zu gewinnen sei. Fangio schaute einmal wieder etwas 
glücklicher drein, aber wie sehr können doch Hoffnungen trügen ... 


Sowohl Ferrari als auch Maserati hatten einen Vollstromlinier mitge- 
bracht, den sie aber bald wieder wegstellten. Sonderbar, den Italienern 
liegen anscheinend diese mit allen wissenschaftlichen Raffinessen ausge- 
klügelten Superstromlinier nicht, wie sie bei Mercedes gefahren wurden, 
und trotzdem war Fangio auf dem in seinem Verlauf nicht veränderten 
Kurs wesentlich schneller als mit dem Mercedes, der hier allerdings in sei- 
ner Erstausgabe antrat. Ferrari setzte fünf Wagen ein mit Fangio, Ca- 
stellotti, Collins, de Portago und Gendebien. Maserati brachte vier Wa- 
gen mit Moss, der den neueren Vergaserwagen mit der strömungsgünsti- 
geren Karosserie hatte, Behra, Taruffi, Godia und Perdisa: Letzterer fuhr 
den Einspritzer. Vanwall startete mit Schell und Hawthorn, Chapman, 
der Chassis-Konstrukteur, war gemeldet, erschien aber nicht. Dann waren 
da noch einige private Maserati mit Rosier, Simon, die neuen Achtzylin- 
der-Gordini mit Da Silva Ramos, Manzon und der’ alte Sechszylinder- 
Gordini mit Pilette. Und zum Schluß Trintignant auf Bugatti. 


Die Ferrari gingen schon beim Start ab wie die Feuerwehr. Und zwar 
kam die Dreier-Gruppe Collins, Castellotti und Fangio bereits aus der 
ersten Runde mit deutlichem Vorsprung zurück. Nur an den Hinterrädern 
der drei Roten hing wie ein kläffender Köter frech und unverzagt Harry 
Schell. Aber auch nur für eine Runde, dann war er weg und wurde erst an 
den Boxen wiedergesehen. Er übernahm dann später den Wagen von Haw- 
thorn und brauste los, larigsam, aber sicher eine große Sensation vorberei- 
tend. Inzwischen hatte sich vorn Fangio einmal gelassen angesehen, was 
seine jetzt schon ziemlich vorwitzigen Häschen Collins und Castellotti 
unternahmen. Der Italiener hatte sich an die Spitze geschoben, Collins ord- 
nete sich hinter Fangio ein und beobachtete — wie das so seine Art ist — 
kaltschnäuzig und ın aller Ruhe die weitere Entwicklung der Dinge. Da- 
hinter folgte Hawthorn, dann die beiden anderen Ferrari von de Portago 
und Gendebien und erst anschließend Behra und Moss, der anscheinend ın 
dem ohnehin für ihn aussichtslosen Kampf keine große Lust verspürte. In 
der 5. Runde setzte sich Fangio dann an die Spitze und machte seinen Schäf- 
chen einmal klar, wer der Herr im Hause ist. Hinter ihm rauften sich die 
beiden wie ungezogene Jungens, wobei klar ersichtlich Collins der kühle 
Rechner blieb, während bei Castellotti ab und zu das Temperament durch- 
ging. Es war aber sehr spannend und gekonnt. Fangio ließ dann einmal 
wieder Castellotti für zwei Runden vorbei. Bei seinem Ferrari stimmte an- 
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scheinend etwas nicht. Wie er mir später mitteilte, war die Kraftstoffzu- 
führung zur Druckanzeige undicht, ein Sprühnebel von Kraftstoff parfü- 
mierte ihm das Gesicht. Inzwischen hatte sich Schell im Wagen Hawthorns 
vom 7. Platz plötzlich wieder an den Schwanz der Dreiergruppe heran- 
gearbeitet und brauste in der Thillois-Kurve mitten zwischen sie wie ein 
Jäger in einen Pulk Bomber. Frech, wie der gute Harry nun einmal ist, 
mischte er einige Runden ganz schön mit, bis Fangio das Kommando zum 
Abschwung gab und die drei Roten wieder etwas mehr Boden zwischen sich 
und die grüne Hornisse aus dem Hause Vandervell brachten. Playboys 
Harrys Einspritzpumpe fing dann an zu stottern, und damit war notgedrun- 
gen auch Harrys Elan zum Teufel. Der weitere Verlauf des Rennens schien 
nun klar; Fangio führte die Rotte an, und die beiden anderen zogen als 
Parade-Pferdchen hinterher. Aber weit gefehlt, denn Ende der 39. Runde 
hielt Fangio an den Boxen und ließ die undichte Kraftstoffleitung etwas 
abdichten, war doch aus dem Sprühnebel eine Art Springbrunnenfontänchen 
geworden. Damit war der Traum aus. Nun drehte er jedoch zuerst einmal 
auf. Er verbesserte Herrmanns Rundenrekord von 195,46 km/st auf 204,98 
km/st, kam aber über den 4. Platz nicht mehr hinaus. Nach dem Boxenhalt 
Fangios war automatisch Castellotti vorn. Und es bestand innerhalb des 
Ferrari-Stalles eine Absprache, daß der, der nach einer gewissen Zeit ein- 
mal vorn ist, auch vorn bleibt. Das galt anscheinend nicht für Collins, der 
verständlicherweise, nachdem Fangio zurückgefallen war, als nächster An- 


wärter auf die Weltmeisterschaft galt. Er überholte deshalb nach einem 
rundenlangen Zweikampf Castellotti und siegte knapp vor diesem. Castel- 
lotti stieg an den Boxen demonstrativ aus seinem Ferrari aus und begab sich 
zu seinem Privatwagen. Er ist, das wissen wir, von Ferrari in der letzten 
Zeit Collins gegenüber etwas stiefmütterlich behandelt worden. Daß er als 
einziger Italiener im Stall siegen möchte, zumal er es gekonnt hätte, ist 
menschlich verständlich. Er sagte in Reims klar, daß er Ferrari verlassen 
werde. Nun, das war in der ersten Erregung gesprochen, und es ist noch 
nicht aller Tage Abend. . 
Moss, der mit Schaltgestängebruch ausfiel, stieg in den Wagen Perdisas 
um und wurde fünfter, Behra erkämpfte sich in gleichmäßiger Fahrweise 
wieder einen dritten Platz. De Portago und Gendebien schieden wegen 
Kupplungsschadens aus. Collins führt nun wieder klar mit 19 vor Behra mit 
14, Fangio mit 13 und Moss mit 12 Punkten. Die Ferrari sind auf dem 
besten Wege, das Erbe von Mercedes-Benz anzutreten, ein Fahrer wie 
Fangio oder Moss im Vanwall könnte ihnen jedoch jederzeit gefährlich 
werden. Vielleicht waren die blauschwarzen Gewitterwolken, die zum 
Schluß des Rennens heraufzogen, ein dunkles Omen. Günther Molter 


Ergebnisse: 1. Collins (England) Ferrari, 61 Rd. 2:34:23%ı0 = 196,80 km/st; 2. Castel- 
lotti (Italien) Ferrari, 2:34:23”/s = 196,79 km/st; 3. Behra (Frankreich) Maserati, 
2:35:53%/10; 4. Fangio (Arg.) Ferrari, 2:35:58%/ı0; 5. Perdisa/Moss (ltal./Engl.) Maserati, 
2 Rd. zurück; 6. Rosier TFronkreiehi Maserati, 3 Rd. zurück. — Schnellste Runde: 
Fangio, die 61. in 2:25%ı0 = 204,98 km/st. 


Die Sportwagen fuhren 12 Stunden lang 


Ich fand Reims ganz und gar unverändert — diese Städte in der 
französischen Provinz leben viel gemütlicher dahin als die unseren. Wir 
waren vor zwei Jahren das letztemal hier gewesen, 1954, als es vor dem 
Grand Prix ebenfalls ein 12-Stunden-Rennen für Sportwagen gegeben 
hatte, eben jene „12 Stunden von Reims“, die in der Sportwelt einen guten 
Klang haben. Damals hatte ein Jaguar die Gesamtwertung gewonnen und 
Porsche — es war einer der ersten Spyder-Einsätze — mit Polensky und 
mir die 1500er Klasse. 

Dieses Mal hatte man aus dem einen Sportwagenrennen deren zwei 
gemacht, und zwar mit der sehr vernünftigen Begründung, daß auf einem 
nur 8,3km langen Kurs nicht zu viele Wagen zu unterschiedlichen Hub- 
raums zusammen fahren sollten. So gab es also am Samstag von morgens 
10 Uhr bis abends 10 Uhr ein Rennen für die Klassen bis 750 und bis 
1500 ccm, und am Sonntag von Mitternacht bis 12 Uhr ein weiteres für 
die Klassen bis 2 und bis 3,5 Liter. Diese Maßnahme reduzierte natürlich 
die Überholvorgänge und diente damit der Sicherheit. Die Rennstrecke 
in Reims ist ‘übrigens, auch auf der Zielgeraden, nur 7 Meter breit. 
Wenn man die Rennleitung fragt, wieso nicht breiter, bekommt man eine 
sehr verblüffende Antwort: die 7 Meter würden nämlich verhindern, 
daß sich drei Wagen gleichzeitig zu überholen versuchen. Wenn man die 
Strecke 8 oder 10 Meter breit machen würde, dann käme es zu Dreier- 
Überholungen. Folglich seien 7 Meter die Idealbreite. Man kann über diese 
Auffassung geteilter Meinung sein, aber der Direktor der Reimser Strecke 
hat mit diesem Argument die französischen Abnahmebehörden hinreichend 
überzeugt, es ist jedenfalls an der Reimser Strecke in den letzten Jahren 
nichts verbessert worden. Und nach wie vor gibt es ja auch in Reims den 
besten Champagner. (Ich will damit nicht direkt sagen, daß auch der 
ein Argument für die Streckenbreite ist...) 

In jenen ersten 12 Stunden, vormittags um 10, starteten also 16 Wagen 
der 750er Klasse zusammen mit 16 wesentlich schnelleren Automobilen bis 
1500 ccm. Bei den kleinen ist das in Frankreich immer ein harter Kampf 
der verschiedenen Panhard-Versionen gegen die verschiedenen Renault- 
Spezial, wozu sich noch einige kleine Wägelchen, nämlich Stanguellini und 
Osca 750 gesellen. Sieger blieb diesmal ein Renault-Spezial, der den höchst 
beachtlichen Durchschnitt von 140,8 erreichte (in der Spitze gehen die 
schnellsten 750er weit über 170!). 

Unsere Klasse war auch quantitativ sehr gut besetzt — als Charles 
Faroux (82) die Startflagge hob, kniete neben mir Stirling Moss, um zu 


Anläßlich des Großen Preises von Frankreich ergab sich erstmals Gelegenheit, den 
bisher sorgsam vor allen Blicken gehüteten neuen 8 Zylinder-Bugatti-Motor zu foto- 
Fotos (2): Molter 


grafieren. 


seinem Cooper-Climax zu sprinten, und eine Position weiter Umberto 
Maglioli, der dieses Mal wieder auf einem Osca saß. Als ebenfalls sehr 
schnelles Fahrzeug erwies sich der Lotus-Climax des Engländers Bueb 
(vorjähriger Le Mans-Sieger mit Hawthorn). Drei Maserati-Wagen, ein 
sehr schneller, aber wenig dauerhafter Gordini (unter Mlle. Thirion und 
Loyer), ein MG und eine frisierte Giulietta vervollständigten das Feld. 

Porsche war mit Werkswagen nicht am Start, da man sich ganz auf 
die Vorbereitung für Le Mans konzentriert. So gab es nur fünf private 
Spyder, zwei kamen aus Belgien (Goethals/Goethals und Harris/Haquin), 
einer aus Deutschland (Seidel mit dem jungen Amerikaner Bill Buff), 
zwei aus Frankreich. Den einen davon fuhr die sympathische Annie Bous- 
quet, eine Wienerin, die im Kriege den französischen Oberleutnant Bous- 
quet geheiratet hatte — er war vor vier Monaten bei einem Glatteis-Unfall 
getötet worden. Annie wollte mit der Amerikanerin Isabell Haskell zu- 
sammen fahren — aber Miss Haskell kam nicht mehr in den Spyder. 
Denn nach knapp einer Stunde Renndauer ging Annie Bousquet etwas zu 
schnell in die zweite Rechtskurve nach Start und Ziel, die man so mit 
180 nehmen kann, touchierte links das Bankett und flog nach rechts innen 
heraus. Dort befindet sich (Thema Sicherheit!!) unmittelbar neben der 
Strecke ein tiefer Graben, an dessen Rand der Spyder aufschlug und sich 
von da wie eine Rakete in die Luft erhob. Der Wagen lag nachher etwa 
70 Meter weg von der Straße, die Annie weitere 20 Meter vom Wagen 
entfernt — mit einem Schädel- und Genickbruch. Sie starb, ohne wieder 
zu Bewußtsein zu kommen, nach kurzer Zeit. Wir trauern sehr um diese 
junge, liebenswerte Frau und Sportkameradin. 

Der zweite französische Spyder gehörte Veuillet, dem französischen 
Porsche-Generalvertreter. Ich hatte aus Zuffenhausen einen Motor mitge- 
bracht, der da hineinkam, und fuhr dieses Auto mit dem französischen 
Fahrer Claude Storez (28) zusammen. Der Motor war gut, aber leider 
stimmte die Übersetzung nicht ganz, und die französischen Reifen dieses 
Wagens erwiesen sich als eine wahre Katastrophe. Sie waren nicht nur 
zu langsam (bei so hohen Geschwindigkeiten können Reifenprofile bis zu 
10 km/h Spitze ausmachen), sondern hatten auch einen sagenhaften Abrieb. 
Wir wechselten insgesamt 4mal während des Rennens die ganze Garnitur 
— mit unseren Contis hätten wir höchstens einmal das linke Hinterrad 
wechseln müssen. Ich fuhr die ersten fünf Stunden hintereinander, und 
der dauernde Kampf mit den ungefähr gleichschnellen Wagen von Osca, 
Gordini und Lotus machte mir und offenbar auch dem Publikum großen 
Spaß. Der Cooper-Climax von Moss war einwandfrei schneller als wir, 
dafür befand er sich von der 2. Stunde ab sehr häufig an den Boxen und 
fiel schließlich ganz aus. Nach 8 Stunden waren dann weder der Osca noch 
der Lotus noch der Gordini mehr auf der Bahn, und zum Schluß konnten 
wir ziemlich verhalten fahren. Hinter uns kamen die beiden belgischen 
Porsche ein, dann der Alfa. Von den 16 Wagen waren vier übrig geblie- 
ben! Pech hatte Seidel — er wurde an einer Spitzkehre von hinten von 
einem Maserati gerammt, der ihm den Auspuff in den Motor hineinschob. 

Die große Klasse (bis 3,5 Liter) bot ein weniger interessantes Rennen, 
den die Werks-Jaguar waren haushoch überlegen. Die Maserati hatten eine 
relativ schlechte Straßenlage und zogen sich, als es am Morgen etwas zu 
regnen anfing, zurück. Der einzige große Ferrari (Schell-Lucas) lebte nur 
knapp die Hälfte des Rennens. Der siegreiche Jaguar war der neue D-Typ 
mit Einspritzmotor. In der 2 Liter-Klasse gewann ein Ferrari mit einem 
etwas niedrigeren Schnitt, als wir ihn mit dem Spyder erreichten. 

Richard von Frankenberg 

Ergebnisse. Bis 3500 ccm: ]. Hamilton-Bueb, Jaguar 3500, 178,644 km/st; 2. Haw- 
thorn-Frere, Jaguar 3500, 177,949 km/st; 3. Titterin ton-Fairman, Jaguar 3500, 177,254 
km/st; 4. Flockhart-Sanderson, Jaguar 3500, 174,505 km/st. - Bis 2000 ccm: 1. Picard- 
Maret, Ferrari 2000, 164,253 km/st; 2. da Silva-Bayol, Gordini 2000, 163,310 km/st. — 
Bis 1500 ccm: 1. von Frankenberg-Storez, Porsche, 164,572 km/st; 2. Goethals-Goethals, 


Porsche, 153,134 km/st; 3. Harris-Haquin, Porsche, 138,752 km/st; 4. Castelin-Roß, Alfa 
Romeo, 138,292 km/st. 


Jetzt 
an den Straßen 
Europas 


für alle Motortouristen 


TOURING INFORMATION 


Achten Sie bei Ihrer Urlaubsfahrt auf das Zeichen mit den gekreuzten 
Pfeilen. Sie finden es an Shell Touring Stationen in Belgien, Dänemark, 
Deutschland, Frankreich, Holland, Italien, Luxemburg, Norwegen, 
Österreich, Schweden und in der Schweiz. Dort werden Sie von Fach- 
leuten, die Land und Leute kennen, touristisch beraten. Sie erhalten 
Hinweise auf schnelle oder landschaftlich reizvolle Straßen, Auskünfte 
über Hotels, Campingplätze und alles für Ihre Reise Wissenswerte. 
Shell Touring Stationen führen natürlich auch Straßenkarten und 
Reiseführer. Alles ist vorbereitet 


für eine angenehme Reise 


Gesamtsieger der mit zehn S$on- 
derprüfungen ausgestatteten inter- 
nationalen Rallye Wiesbaden, die für 
die Europäische Tourenwagen-Mei- 
sterschaft gewertet wird, wurden die 
Schweden Jonsson/Persson auf Saab 
93 vor den Deutschen Nathan/Denk 
auf Porsche Carrera und Vomfell/ 
Schöttler auf Fiat 1100 TV. Die bei- 
den Erstplacierten gingen als einzige 
Teilnehmer strafpunktfrei aus den 
Sonderprüfungen hervor, die aus fol- 
genden einzelnen Wertungsprüfun- 
gen bestanden: Rundstrecken-Wett- 
bewerb über 6 Rd., Geschwindig- 
keitsprüfung über 1,6 km auf der 
Steilstrecke und Beschleunigungstest 
am Berg über 400 m auf dem Nür- 
burgring; 3,1 km lange Bergprüfung 
in den Ardennen (Luxemburg), sowie 
eine ähnliche Prüfung über 1,7 km in 
den Ardennen von Belgien; im Auto- 
drom von Linas-Montlhery bei Paris 
eine Bremsprüfung über 300 m und 
ein Rundstrecken-Wettbewerb über 
8 Rd. = 50 km, und zum Abschluß 
auf dem Hockenheimring eine Be- 
schleunigungsprüfung über 500 m, 
ein Geschwindigkeitstest über I km 
und ein Slalom über 1,5 km. Bei der 
1000 km langen Sternfahrt nach 
Wiesbaden und den 1800 km An- 
fahrtsstrecken zu den einzelnen Son- 
derprüfungen hatten sich sämtliche 
Konkurrenten als normale Verkehrs- 
teilnehmer zu bewegen, und ihre 
Fahrzeuge waren weder durch eine 
Startnummer noch durch irgendein 
Schild gekennzeichnet, traten also 
nicht als Teilnehmer an einem Auto- 
mobilsport-Wettbewerb in der Öffent- 
lichkeit hervor, was besonders im 
Hinblick auf die in Deutschland in 
verschiedenen Kreisen stark bemerk- 
bare Anti-Motorsport-Stimmung zu 
begrüßen ist. Ferner soll erwähnt 


Runde um Runde 


werden, daß keiner der Konkurren- 
ten einen Unfall hatte oder ein poli- 
zeiliches Protokoll erhielt. 

Die in der Wertung für die Euro- 
päische Tourenwagen-Meisterschaft 
führenden Schock/Moll wurden auf 
Mercedes-Benz 300 SL Neunte im 
Gesamtklassement und Sieger in der 
Gran Turismo-Klasse über 2000 ccm. 
Sie führen jetzt mit 33 Punkten in der 
Wertung und sind damit nicht mehr 
einzuholen. Weitere Klassensieger: 
Gran Turismo bis 2000: Nathan/Denk, 
Porsche Carrera; bis 1300 ccm: Ru- 
dolf/Wüst, Alfa Romeo Giulietta. 
Normale Serien-Tourenwagen bis 
2600 ccm: Dr. Schwind/Gutbrod, 
BMW 502; bis 1600 ccm: Schramm/ 
Behrens, Borgward Isabella; bis 1300 
ccm: Vomfell/Schöttler, Fiat 1100 TV; 
bis 1000 ccm: Mahle/Vogt, DKW; 
bis 750 ccm: Jonsson/Persson, Saab 
93,  Spezial-Tourenwagen bis 1000 
ccm: Charton, Renault Dauphine. 
Den Damenpreis sicherten sich Mein- 
ecke/Kühling auf, Fiat TV. Von 105 
Bewerbern der national ausgeschrie- 
benen Rallye Wiesbaden erhielten 
17 die Goldene, 22 die Silberne und 
29 die Bronzene Medaille. 


Für Überraschung beim Gran Pre- 


mio von Oporto in Portugal sorg- 
te der Portugiese Nogueira, der 
im Hauptrennen für Sportwagen 


über 1,5 Liter mit seinem Ferrari nach 
einem scharfen Kampf mit Harry 
Schell die Führung übernahm. Nach 
dem Ausscheiden Schells (Maschinen- 
schaden) setzte Nogueira runden- 
lang das Duell mit dem spanischen 
Marquis de Portago, der ebenfalls 
einen Ferrari steuerte, fort. Beide 
wechselten sich in der Führung ab, 
bis Nogueira durch Sturz verletzt 
ausschied. Sieger wurde schließlich 
de Portago, der die 148 km-Distanz 
in 54 min 40 sec zurücklegte, vor 
dem Amerikaner Hill auf Ferrari mit 
55:14,9 und dem Schweizer Musy auf 
Maserati. Im Rennen für Sportwagen 
bis 1500 ccm, das am Vortage statt- 
fand, siegte der Engländer Salvadori 
auf einem Cooper mit Coventry- 
Climax-Motor vor Nogueira auf 
Porsche Spyder und Bicknell auf Lo- 
tus-Climax. 


Eine bemerkenswerte Energie-Lei- 
stung vollbrachte ein 23jähriger Süd- 


Falsch geraten! Bei unserem Kopfbild handelt es sich nicht um ein Einmann-U-Boot, 
sondern um die für die Rekordfahrten auf den Bonneville Salt-Flats aus dem Fliegenden 
Liegestuhl von Baumm entwickelte NSU-Rekordmaschine. Sie soll mit einem 50 ccm- 
Quickly-Motor mit Spül-Kompressor von 10 PS, einem aus dem Rennfox-Aggregat 
entwickelten 100 ccm, dem 125 ccm-Rennfox- und dem 250 ccm-Rennmax-Motor ein- 
gesetzt werden. Unten links wird Wilhelm Herz gerade nach der ersten Versuchsfahrt 
mit der orthodoxen Maschine, mit der er den absoluten Geschwindigkeits-Weltrekord 
angreifen will, aufgefangen. Diese Maschine, deren Zweizylinder-Kompressor-Motor 
von 500 ccm bei 8000 U/min 110 bis 112 PS leistet, hat ein Viergang-Getriebe. Der 


erste Gang reicht bis 200 km/st (!). Gegenüber der Rekordmaschine 


es Jahres 1951, 


die einen Luftwiderstandsbeiwert von 0,28 bis 0,30 hatte, wurde eine völlig neue 


afrikaner, der als Folgen eines Auto- 
unfalles eine Lähmung der Beine da- 
vongetragen hatte. Mit seinem nur 
auf Handbetrieb umgestellten Hill- 
man Minx durchfuhr er die rund 
20 000 km lange Strecke von Johan- 
nesburg (Südafrika) nach London 
und gewann jetzt auf demselben Hill- 
man auch die Rallye des Disabled 
Motor Drivers Club in Stoke Mande- 
ville. Der junge Südafrikaner, der 
als erster schwerbeschädigte Fahrer 
die Sahara durchquerte, möchte im 
nächsten Jahr an der Rallye Monte 
Carlo teilnehmen. 

Der neue 1,5 Liter Rennsportwagen 
von Borgward soll erstmals auf der 
Solitude am 22. Juli eingesetzt wer- 
den, und zwar voraussichtlich in drei 
Exemplaren. Auch AWE sowie Por- 
sche werden auf der Solitude vertre- 
ten sein. AWE beabsichtigt mit fünf 
Wagen zu starten. Die Automobil- 
Werke Eisenach arbeiten übrigens 
an einem Formel 2-Rennwagen, der 
mit einem Achtzylinder-Motor von 
1,5 Liter Zylinderinhalt ausgerüstet 
werden soll... Die für Oktober 
vorgesehene Eröffnung des neuen 
Los Angeles International Motor 
Raceway wird nicht vor Frühjahr 
1957 erfolgen können, da die Renn- 
anlage erst zu diesem Zeitpunkt 
fertiggestellt ist. Zur Eröffnung wird 
ein Grand Prix of America für Renn- 
wagen der Formel 1 veranstaltet 
werden. Der Veranstalter, der Uni- 
ted States Auto Club, hofft Ferrari, 
Maserati und andere europäische 
Rennställe am Start zu haben... Bob 
Sweikert, Indianapolis-Sieger und 
Amerikanischer Automobilmeister von 
1955, verunglückte bei einem Dirt- 
track-Rennen in Salem, Indiana (USA), 
tödlich... Prinz Rainier und Prin- 
zessin Grace wollen das diesjährige 
24-Stunden-Rennen von Le Mans be- 
suchen... An der Internationalen 
Sechstagefahrt für Motorräder, die 
im September in Garmisch-Parten- 
kirchen durchgeführt wird, wird vor- 
aussichtlich auch einTeam der UdSSR 
teilnehmen... Luigi Musso, der be- 
kanntlich beim 1000 km-Rennen auf 
dem Nürburgring stürzte und dabei 
einen Armbruch sowie ein blaues 
Auge davontrug, wurde inzwischen 
aus dem Adenauer-Krankenhaus ent- 
lassen und ist nach Italien heimge- 


kehrt... Der Große Preis von 
Deutschland für Rennwagen der For- 
mel 1, der am 5. August auf der 
Nordschleife des Nürburgringes 
stattfindet, geht über 22 Runden, 
gleich 501 km. Vor dem Weltmeister- 
schaftslauf werden drei Läufe für die 
Deutsche Automobilmeisterschaft ver- 
anstaltet, und zwar für Renn- und 
Seriensportwagen bis 1500 ccm, so- 
wie der Gran Turismo-Klasse über 
2000 ccm. 

Kaum daß die FIA anläßlich ihrer 
Tagung in Baden-Baden die ihr von 
der Internationalen Sportkommission 
vorgeschlagene neue Formel? akzep- 
tiert hat, macht sich hier schon eine 
außergewöhnliche Aktivität bemerk- 
bar. In Frankreich baut Amedee 
Gordini und in Italien Ferrari und 
neuerdings auch Maserati einen 
neuen Rennwagen für diese Formel, 
in England beschäftigen sich gleich 
drei Firmen mit einem 1500er Renn- 
wagen, und zwar Lister, Lotus und 
Cooper. Inzwischen hat Cooper schon 
ein entsprechendes Fahrzeug fertig- 
gestellt. Es wurde aus dem bekann- 
ten Cooper-Chassis entwickelt und 
hat als ÄAntriebsaggregat einen Co- 
ventry-Climax-Motor, der in seiner 
Grundkonzeption dem bekannten 
Sportwagenmotor dieser Firma ent- 
spricht. Dieser Motor ist im Heck 
des Fahrzeugs untergebracht und 
soll eine Leistung von 120 bis 130 PS 
haben, was bei dem geringen Ge- 
wicht des Coopers ein sehr günstiges 
Leistungsverhältnis ergeben dürfte. 
Der neue Cooper-Climax-Rennwagen 
wird anläßlich des ersten englischen 
Formel 2-Rennens, das am 14. Juli vor 
dem englischen Grand Prix in Silver- 
stone abrollt, am Start sein. 


Bei der Internationalen Öster- 
reichischen Alpenfahrt, die für Solo- 
maschinen über 1120 und für Wagen 
sowie Gespanne über 1460 km, dar- 
unter 25 Alpenpässe, führte, starteten 
in der Wagenklasse 47 Fahrzeuge, 
von denen 27 das Ziel erreichten. Von 
22 konkurrierenden Mannschaften 
blieb als einzige das deutsche Gog- 
gomobil-Team strafpunktfrei und er- 
hielt drei Goldmedaillen sowie zwei- 
mal das Silberne Edelweiß für die 
besten Leistungen in den Bergprü- 
fungen. Den Alpen-Pokal errangen 
österreichische Fahrer, und zwar 
Zöhrer auf Maico bei den Solo- 
maschinen, Krammer auf Puch bei 
den Gespannen, Schatz auf DKW bei 
den Tourenwagen und Denzl auf 
BMW bei den Seriensportwagen. 

Gümo 


Karosserie mit einem Beiwert von 0,16 entwickelt, und zwar entspricht dieser Wert 
dem völlig geschlossenen Modell, das rechts abgebildet ist. Bei der offenen Maschine, 
wie sie auf unserem linken Bild zu sehen ist, liegt der Beiwert bei 0,195. NSU wird 
eine Reihe von Kurzstrecken-Rekorden ausschließlich mit fliegendem Start angreifen. 
Als Fahrer sind Herz für den absoluten und verschiedene andere Rekorde sowie 
H.P. Müller und als Ersatzmann Haas für die übrigen Versuche vorgesehen. Die 
Rekordfahrten finden Anfang August auf derselben Salzstrecke statt, auf der auch 
John Cobb mit 634,4 km/st den absoluten Geschwindigkeitsweltrekord für Wagen 
aufstellte. Die beiden Maschinentypen wurden Ende Juni erstmals auf der Autobahn bei 
München gefahren. Unser Sportredakteur wird das NSU-Team nach den USA begteiten 
und über dieses interessante Ereignis von Ort und Stelle aus berichten. Fotos: Molter (3) 


Ist das Ihr Hobby? 


Schwimmen, fröhliches Treiben im feuchten Element, Freude an 
Licht. Luft und Wasser - ein besonders schönes Hobby. 
Aber auch andere Passionen können viel Freude bereiten. 


Der unablässig seinen Geschäften nachjagende Mensch von heute braucht so oft wie 
möglich Entspannung. um die Lebensbatterie wieder aufzuladen. Im Zeitalter 
des Motors ist die Flucht aus dem Alltag kein Problem. 


Sicher und schnell, aus den Fesseln des Berufes in die Erholung. zum Vergnügen - 
auf FULDA-Reifen. 


FULDA-Reifen gehören zum Besten, 

was der Reifenmarkt zu bieten hat. 
Auch Autofahren ist ein Hobby, 

mit FULDA-Reifen ein besonders schönes. 
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GUMNMI WERKE FULDA K..G. » A. - FULDA 


Aufgepicktes 


Am Ende des ersten Halbjahres 1956 zeigt 
ein Überblick über die Entwicklung des Straßen- 
baus, daß die Hoffnungen, die zu Beginn des 
Jahres geäußert wurden, offenbar nur sehr un- 
vollkommen erfüllt worden sind. Die Initiative, 
die der Bundestag im Januar für eine Vorweg- 
bewilligung von Straßenbaumitteln vor Beginn 
des Haushaltsjahres ergriffen hatte, ist zum Teil 
wirkungslos .verpufft, weil der Bundesfinanz- 
minister den sogenannten Bindungsermächtigun- 
gen kein Geld folgen, sondern es bei den dies- 
bezüglichen Versprechungen bewenden ließ. Auf 
Grund der umfangreichen Bindungsermächti- 
gungen waren schon bis März fast alle geplanten 
Bauvorhaben ausgeschrieben. Bei der Vergabe 
entstanden jedoch erhebliche Schwierigkeiten, 
weil die Straßenbauämter mit drei- bis vier- 
monatiger Verspätung erst ab Mai die angefor- 
derten Gelder erhielten. Zahlreiche Submissionen 
mußten aus diesem Grunde wieder aufgehoben 
oder zurückgestellt werden. Als Folge davon 
konnten die Erdarbeiten großer Bauvorhaben 
erst jetzt beginnen. Bevor die Deckenbeläge auf- 
gebracht werden, wird es Herbst sein. Dieses 
Hineinziehen der wetterempfindlichen Decken- 
arbeiten in die ungünstigen Monate kann sowohl 
eine Verteuerung als auch eine Qualitätsminde- 
rung bewirken. Die Verantwortung dafür trifft 
ohne Zweifel den Bundesfinanzminister, der 
trotz voller Kassen und trotz eines ausdrück- 
lichen Bundestagsbeschlusses keine Bauvorschüsse 
gewährte. Industrie und Baubehörden berichten, 
daß die Verzögerung des Baubeginns im Straßen- 
bau teilweise sogar größer sei als in früheren 


Jahren. 


% 
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Langsam muß man doch den Eindruck ge- 
winnen, daß sich Bundesverkehrsminister See- 
bohm manchmal in seiner Haut nicht mehr ganz 
wohlfühlt. Seit Wochen hatte er beispielsweise 
neulich einen Termin festgesetzt, an dem er 
Passau besuchen wollte, um das nahe Kraftwerk 
Jochenstein zu besichtigen. Dem Landesverband 
Bayrischer Fuhrunternehmer, der hiervon wußte, 
schien das eine günstige Gelegenheit, die Unzu- 
friedenheit seiner Mitglieder mit der Verkehrs- 
politik des Ministers mittels einer spektakulären 
Protestfahrt durch Passau just zu der Zeit zu 
bekunden, in der Seebohm in einem Hotel zu 
Mittag essen sollte. Über hundert Lastzüge bay- 
rischer Fuhrunternehmer fanden sich auch ein, 
mit schwarzen Fahnen und Spruchbändern be- 
hängt. „Tausche gebrauchten Anhänger gegen 
neuen Bundesverkehrsminister“ stand.in großen 
Buchstaben auf einem der Fahrzeuge. Indes hatte 
Dr. Seebohm rechtzeitig erfahren, was ihn in 
Passau erwartete. Er änderte rasch seinen Reise- 
plan, ließ wissen, daß ihn eine „Panne“ am recht- 
zeitigen Eintreffen hindere, und zog es vor, weit 
außerhalb in einer Klosterklause bei katho- 
lischen Ordensschwestern zu speisen. Die Fuhr- 
unternehmer ärgerten sich, daß ihrer Aktion 
auf diese Weise allenfalls ein halber Erfolg be- 
schieden war, dennoch dürfte sie den Minister 
nicht gänzlich unbeeindruckt gelassen haben. 
Dies um so mehr, weil er kürzlich erst in Berlin 
ähnliches erlebte. Als er dort eine neue U-Bahn- 
Strecke einweihen wollte, hatten ihn ebenfalls 
Fernfahrer mit unfreundlichen Transparenten 
und Lärm empfangen. Das Verkehrsgewerbe ist 
entschlossen, derartige _ Protestkundgebungen 
fortzusetzen. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Zwei Haupterfordernissen 


muß ein gutes Sicherheitsglas genügen: 


Über ein schweres Unglück am Bahnübergang 
in Alfeld an der B 3 verhandelte das dortige 
Schöffengericht. Wegen fahrlässiger Tötung, 
Transportgefährdung und Körperverletzung war 
der 28jährige Schrankenwärter Alfred Krebs an- 
geklagt. Anstatt die Schranken zu schließen, 
hatte er gelesen. Die Lektüre, in die Krebs so 
vertieft war, daß er seine dienstlichen Obliegen- 
heiten vergaß, bestand aus einem zweiseitigen 
Gerichtsurteil, in dem ein anderer Schranken- 
wärter wegen fahrlässiger Bedienung der Schran- 
ken eine hohe Freiheitsstrafe erhalten hatte. Die 
Bundesbahn hatte das Urteil vervielfältigen und 
an alle Schrankenwärter verteilen lassen, um sie 
auf die ihnen drohenden Strafen aufmerksam zu 
machen. Aus seinem Studium wurde Krebs erst 
durch das Pfeifen des mit fast 100 km/st heran- 
nahenden D-Zuges gerissen, obwohl ihm dieser 
auf fünffache Weise vorausgemelder war. Aber 
es befanden sich bereits vier Kraftfahrzeuge und 
20 Verkäuferinnen eines nahegelegenen Waren- 
hauses, die gerade zum Mittagessen gehen woll- 
ten, auf dem offenen Bahnübergang. Trotzdem 
ging es noch verhältnismäßig glimpflich ab, doch 
wurde immerhin eine Person getötet und vier 
erlitten schwere Verletzungen. Weil er Reue 
zeigte, nicht vorbestraft ist und das Gericht ein 
„einmaliges menschliches Versehen“ annahm, 
wurde Schrankenwärter Krebs nur zu 5 Monaten 
Gefängnis verurteilt, wobei die Strafe auf drei 
Jahre zur Bewährung ausgesetzt wird. 


Nach dem Grundsatz, eine Geldstrafe solle 
den Verurteilten fühlbar treffen, hatte das Land- 
gericht Siegen eine wegen verkehrswidrigen, 
rücksichtslosen Überholens gegen einen Ge- 


® es muß splitterfest sein und 
@ es muß nach Bruch noch Sicht gewähren. 


Das verbürgt 


VERBUND-SICHERHEITSGLAS. 


Verbund-Sicherheitsglas gewährt diesen Schutz 


über die ganze Scheibenfläche. 


Darum: in alle Fahrzeuge nur Windschutzscheiben aus 


VERBUND-SICHERHEITSGLAS! 
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schäftsmann in der Vorinstanz ausgesprochene 
Geldstrafe von 300 DM auf 3000 DM erhöht. 
Mit dieser Strafe aber war der Angeklagte, der 
selbst sein Einkommen auf 60 000 DM beziffert 
hatte, keineswegs einverstanden. Auf seine Re- 
vision hin entschied ‚nunmehr das OLG Hamm, 
daß gute wirtschaftliche Verhältnisse allein eine 
Geldstrafe von 3000 DM für falsches Überholen 
kaum jemals rechtfertigen könnten. Eine derart 
hohe Strafe entspreche nicht mehr den Grund- 
sätzen des staatlichen Strafens und im übrigen 
hätten dann zuvor außer dem Einkommen auch 
die Verpflichtungen des Kaufmanns geprüft wer- 
den müssen. Das Oberlandesgericht hob den 
Strafspruch des Landgerichts Siegen auf und ver- 
wies das Verfahren zurück. 


Gegen die übermäßig hohen Parkgebühren 
in der Gemeinde Königssee, die auch in unserer 
Zeitschrift schon kritisiert worden waren, hat 
der ADAC bei der Regierung von Oberbayern 
Einspruch erhoben, nachdem sich die Fremden- 
verkehrsgemeinde Königssee ebenso wie das 
Landratsamt Berchtesgaden allen Vorstellungen 
gegenüber als taub erwiesen haben. Man muß 
nämlich wissen, daß man der örtlichen Verhält- 
nisse wegen in Königssee kein Kraftfahrzeug 
irgendwo anders als auf dem gemeindeeigenen 
Parkplatz abstellen kann. Und diesen Umstand 
nützt die Gemeindeverwaltung zu wucherhaften 
Parkgebühren. Nun, so schön der Königssee auch 
ist, man kann gut leben, ohne ihn gesehen zu 
haben. Im übrigen ist es nicht nur wegen des 
Parkplatzes: Auch der Kaffee kostet in Königs- 
see viel mehr als er wert ist. 


Mit 123 km/st haben unsere Tester die 


Höchstgeschwindigkeit des DKW 3=6 einwand- 
frei gemessen. Möglicherweise geht ein beson- 
ders gutes Stück auch noch ein paar Striche dar- 
über, jedenfalls aber ist es allseits bekannt, daß 
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der 3=6 ein für seine 900 ccm ungewöhnlich 
schnelles Auto darstellt. Was also, so fragt man 
sich, soll ein sogenannter „Testbericht“ be- 
zwecken, von dem es genügt, nur einige Sätze 
zu zitieren: „...An der Tankstelle trafen wir 
die letzten Vorbereitungen zur Fahrt und tank- 
ten Markenbenzin mit bestem Dosenöl, um 
schon bei der Geschwindigkeitsprüfung auf der 
Autobahn die Voraussetzungen für Spitzen- 
leistungen zu schaffen. Auf der Autobahn 
schnellte der Zeiger des Tachometers bald zur 
äußersten Begrenzung. Es herrschte nur wenig 
Verkehr, als wir mit 140 st/km dahinjagten. 
Eine erstaunliche Leistung für einen ‚Wagen der 
Mittelklasse, wenn man bedenkt, daß der Fahrer 
ohne jegliche Verkrampfung das Steuer in der 
Hand hält.“ Der Tester versicherte weiter, daß 
der DKW echte 130 km/st Dauergeschwindigkeit 
verträgt, wobei der Kraftstoff-Mehrverbrauch 
minimal sei,irgendwelche konkreten Verbrauchs- 
angaben aber sucht man im ganzen Testbericht 
vergebens. Und neben vielem anderen fanden 
wir es erheiternd, was der Tester für „eine groß- 
artige Idee der DKW-Konstrukteure“ hält, 
nämlich den Scheibenwascher. Sein 140-Kilo- 
meter-Auto muß wohl einen gehabt haben, von 
Haus aus aber besitzt ihn kein DKW. Die 
meisten anderen Wagen haben ihn übrigens auch 
nicht, doch ein „Tester“ sollte solches wissen. 
Dieser in der „Rhein-Neckar-Zeitung“, Heidel- 
berg, vom 30. Mai abgedruckte Testbericht war 
anonym, und die dortige Redaktion zog es vor, 
unsere Anfrage nach dem Namen des Autors 
unbeantwortet zu lassen. Sofern man diesen nur 
schamvoll verschweigen wollte, so darf man 
unseres Verständnisses hierfür sicher sein. 


In einem ausgezeichneten französischen Kri- 
minalfilm, den wir kürzlich sahen, bestand ein 
nicht unwesentlicher Teil der Statisterie aus vie- 
len Autos. Es waren lauter Renaults, Citroens, 


fahre gut — und höre Becker 


Unterwegs — 


Schon in aller Herrgottsfrühe müssen 


und kommen erst abends spät zurück. 
Wahrhaftig kein Spaß! 


ein Stück Zuhause 


Sie oft hinausfahren bei Wind und Wetter 


Da gehört ein Radio in Ihren Wagen, 
ein Becker-Autosuper. 
Nur ein Tastendruck — und schon 
fühlen Sie sich wie zu Hause 
bei beschwingter Musik 


und angeregter Plauderei. 


Peugeots, Simcas, wie sie eben das Straßenbild 
in Paris beherrschen. Sie waren in keiner Weise 
irgendwie bemerkenswert. Nur in einer einzigen, 
wenige Sekunden lang dauernden Szene trat ein 
Personenwagen unangenehm in Erscheinung, 
weil er ein kleines Mädchen tödlich überfuhr: Es 
war eine uralte Vorkriegs-Meisterklasse, die be- 
stimmt kaum von einem französischen Kino- 
besucher als solche erkannt wird. Das ist ein 
Musterbeispiel für eine vorbildlich geschickte, 
psychologisch kluge und auch im Detail liebe- 
volle Regie. 


Am Zebrastreifen an der Holstenbrücke in 
Kiel stehen zwei Fußgängerinnen, die offenbar 
über die Straße gehen wollen. Da kommt ein 
Personenwagen heran, hält, und der Fahrer gibt 
ein freundliches Handzeichen. Die beiden Frauen 
bleiben aber stehen. Der höfliche Mann im Wa- 
gen kurbelt das Fenster herab und sagt: „Bitte, 
meine Damen, Sie können über die Straße 
gehen.“ Was meinen Sie, was die eine der bei- 
den zur Antwort gab? „Ich kann doch über die 
Straße gehen, wann ich will!“ 


Gestern habe ich mich in Stuttgart über einen 
sehr dämlichen Polizisten geärgert, obwohl es 
mich persönlich nichts anging, was er tat. Doch 
schließlich bin ich Journalist und nahm mir 
folglich vor, darüber etwas zu schreiben. Darauf 
trank ich einen Dujardin. Als ich das Lokal ver- 
ließ, sah ich einen anderen Polizisten, der so 
nett und vernünftig handelte, wie es leider 
höchst selten vorkommt. Was, ist nicht so 
furchtbar wichtig, und es wäre auch eine zu 
lange Geschichte. Aber alsogleich stand es für 
mich fest: Wenn ich über diesen braven Poli- 
zisten nicht schreiben kann, dann will ich um 
dessentwillen auch den dummen ungeschoren 
lassen. Denn gerecht wollen wir schon bleiben. 


Meck 


Noch einfacher macht es Ihnen 
der Becker- „Mexico”,Er war der 
erste vollautomat.Autosuper der 
Welt mit UKW. Ohne den Blick 
von der Fahrbahn zu wenden, 
ein Tipp nur — und jeder Sender 
stellt sich automatisch ein — voll 
im Ton und absolut trennscharf. 


Der Becker-„Europa” ist ein preiswertes Spitzengerät seiner 
Klasse, das mit 5 Drucktasten und 3 Wellenbereichen mit 
UKW einen ebenso bequemen wie umfangreichen Stations- 
empfang bietet. Auf jede Drucktaste können Sie vor oder 
während der Fahrt einen Ihrer Lieblingssender fest ein- 
stellen. Dann genügt unterwegs ein Tastendruck und im 
Bruchteil einer Sekunde erklingt die gewünschte Station 
trennscharf und störungsfrei in klangschöner Tonwiedergabe. 


Das Spezialwerk, das nur Autoradios baut, Max Egon Becker, Autoradiowerk, Karlsruhe 
Zuständig für Osterreich: Hansa Import G.m.b:H., Salzburg, Franz 
Josephstraße13. Zuständig für Schweiz: Telion A.-G., Zürich, Pelikanstraße 8. 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


C [Z< ne Ferker Hne La GAHLA 


B LAUPUN KTuavro- RADIO ‘ ee 


Autos machen Leute 


Diese Abwandlung des Sprichworts „Kleider 


machen Leute“ ist nicht neu. Man wendet sie 
gern an, besonders, wenn jemand mit einem 
Fahrzeug erscheint, dessen völlige Bezahlung 
sichtlich noch in weiter Ferne liegt. Wer ein fei- 
nes Auto hat, ist noch längst kein feiner Mann. 


Immerhin wird er oft dafür gehalten. Und 
zweifellos ist auch etwas daran. Zum Beispiel 
kann niemand jahrelang Dreiliter-Wagen neu- 
esten Typs fahren, ohne daß er’s sich einiger- 
maßen leisten kann. Irgendwann ist auch die 
Geduld des verkaufswütigsten Händlers und des 
leistungsfähigsten Finanzierungsinstituts er- 
schöpft. Das Auto erlaubt durchaus in gewis- 
sem Maße Rückschlüsse auf die finanziellen Ver- 
hältnisse seines Besitzers. 

In der Werkstatt, wo Sie immer Ihren Kun- 
dendienst machen lassen, steht vielleicht noch ein 
alter Vorkriegs-Opel, den der Kunde mangels 
Zahlungsfähigkeit nicht abholen kann. Nun zie- 
hen Sie mal die alten Klamotten an, mit denen 
Sie neulich den Gartenzaun gestrichen haben, 
und fahren Sie mit diesem Vehikel zu einer 


Tankstelle, wo man Sie nicht so ganz genau ' 


kennt. Lassen Sie volltanken, Ol nachfüllen, Luft 
nachsehen und Scheiben reinigen. Sie werden 
bei dem Mann an der Kasse fühlbares Aufatmen 
feststellen können, wenn Sie endlich Ihre Brief- 
tasche ziehen und bezahlen. Geben Sie dann 
noch dem Tankwart 5 Mark Trinkgeld und 
fahren Sie weg. Spätestens, wenn Sie um die 
Ecke sind, wird man sich an der Tankstelle an 
die Stirn tippen. 

Machen Sie aber das gleiche Experiment im 
eleganten Anzug und mit einem neuen Lincoln, 
wird niemand an Ihrer Zahlungsfähigkeit zwei- 
feln, obwohl Sie vielleicht so ein Auto nie be- 
zahlen könnten, und die 5 Mark Trinkgeld 
wird man als durchaus normal empfinden. Wer 
kennt nicht die schönen und lustigen Hochstap- 
lergeschichten, wo einer ohne einen Pfennig eine 
Woche lang im Grand-Hotel wohnt, nur weil er 
mit einem, freilich gestohlenen, Chrysler Crown 
Imperial vorgefahren ist. Versuchen Sie das mal 
mit einem reell bezahlten VW 1949! 

Es ist :schon so, Autos machen Leute. Man 
kann nicht einmal sagen, daß es eine ungerechte 
Taxe ist, wenn man jemand in seinem Einkom- 
men nach seinem Auto beurteilt. Meistens wird 
man damit einigermaßen richtig liegen, denn 
Hochstapler, auch harmlose, sind doch immer 
der seltenere Fall. 

Dabei ist es freilich nicht einmal so wichtig, 
ob es nun ein großes Auto ist oder ein kleines. 
Dem Besitzer des neuen Lloyd bringt man wohl 
mit Recht das gleiche Vertrauen entgegen, wie 


dem eines neuen Mercedes 220. Jeder von ihnen 
hat sich eben das Auto gekauft, das er braucht 
und das seinen Verhältnissen entspricht. Nie- 
mand würde als Generaldirektor mit einem 
Lloyd dreimal in der Woche von München nach 
Hamburg fahren, und keiner würde als Friseur 
auf dem Dorf sich einen 220 kaufen, um damit 
ab und zu mal in die Stadt ins Kino zu kutschie- 
ren. Und doch ist der eine so ehrenwert wie 
der andere. 

Vielmehr sagt allerdings das Auto über den 
Charakter nicht aus. Zwar gibt es den schönen 
Spruch: „Wo man fährt, da tritt nur ruhig ein, 
böse Menschen haben keinen Führerschein!“, 
aber den kann man beim besten Willen nicht 
immer anwenden. Auch böse Menschen haben 
einen Führerschein. Ich kenne einen ausgemach- 
ten Gauner, der dasselbe Auto fährt wie mein 
Nachbar, und der ist eine Seele von Mensch. 
„Zeige mir dein Auto, und ich sage dir, wer du 
bist!“ — — so ist es leider nicht. 

Immerhin, gewisse Rückschlüsse erlaubt es 
doch. Der Wagen eines unheilbaren Pedanten 
zum Beispiel sieht anders aus als der eines nur 
mit normalen Ordnungs- und Sauberkeitsin- 
stinkten begabten Menschen und dieser unter- 
scheidet sich wiederum von dem des nachlässi- 
gen Schlendrians. Am Zubehör kann man sehen, 
wo die Vernunft aufhört und der Fanatismus 


anfängt. Mit Abziehbildern vollgepappte Schei 
ben geben ebenso zu denken wie ein auf di. 
Lenkradnabe geklebtes Mädchen im Badeanzug 
Kleine Hündchen und Teddybären zeugen vor 
Gemüt oder von Erfolgen in Schießbuden 
Plüschlöwen und Tiger vor dem Heckfenste 
von Tierliebe (bei echten wär’s nämlich Tier 
quälerei!). 

Auch die Marke und der Typ spielen natür. 
lich über das finanzielle hinaus eine Rolle. Zun 
Beispiel gibt es Wagen für 20000 Mark, in di, 
man nur mit Körperverrenkungen und bedeu 
tend unbequemer hineinkommt als in ander 
für 5000. Wer so etwas fährt, muß schon irgend 
wie infiziert sein. Manche Menschen kaufen nu; 
Modelle, die wenig gefahren werden, weil si: 
etwas Besonderes haben wollen. Andere halteı 
sich an die eingeführten Marken, weil sie wis 
sen, daß sie damit am wenigsten hereinfaller 
können. In gewisser Beziehung formen sich so 
gar die Marken ihre Leute, und es gibt Begriff: 
wie „die“ VW-Fahrer oder „die“ DKW-Fahrer 

Wenn sie zu Fuß gehen, kann man allerding 
diese Gruppen kaum noch unterscheiden, höch 
stens mal an kleinen Abzeichen. Das ist gan: 
gut so. Wenn wir ab und zu die Kirche im Dor 
und das Auto in der Garage lassen, dann ist da 
„Autos machen Leute“ eine recht amüsante An 
gelegenheit. Reinhard Seiffer 


NACH UNSEREM 


-.. und dann die hervor- 
ragenden Formen der Karos- 
serie, eine wahre Freude für 
jeden Kenner.“ 


ZAHLUNGS- ERLEICHTERUNG 
EIGENEN SYSTEM 


GR) 
a) 


ia 


Jedem Weiter 

„ideal: 
oıe AUTO- 
PELERINE 


mit 


Diebstahl-Versicherung 
und Garantie 


Das ist der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 

Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


JDEAL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


... der Schwamm für 
„strahlende“ Wagen: 
schont und pflegt, 
wäscht und ledert 


Autobahnen haben sich bewährt 


„Im britischen Unterhaus prallen die Meinungen von Regierungspartei 
und Opposition oft heftig aufeinander. Aber in einer Frage sind wir alle 
einer Meinung: Der Straßenbau ist eine nationale Aufgabe von größter 
Dringlichkeit.“ 

Dies sagte der englische Labourabgeordnete und ehemalige Versorgungs- 
minister G. R. Strauss auf einem Empfang, den die Deutsche Straßenliga 
zu Ehren einer Delegation von 25 Unterhausabgeordneten am 14. Juni in 
Bonn veranstaltete. An dem Empfang hatten u.a. der britische Botschafter, 
Sir Hoyer Millar, und in Vertretung Dr. Seebohms der Leiter der Abteilung 
Straßenbau im Bundesverkehrsministerium, Ministerialdirektor Dr. Kunde, 
teilgenommen. 

Die englischen Parlamentarier hatten Gelegenheit, im Verlauf einer 
mehrtägigen Fahrt den Autobahnbau in der Bundesrepublik zu studieren. 
Die Abgeordneten, unter ihnen mehrere ehemalige Minister, waren von der 
Mechanisierung der Baustellen stark beeindruckt. Ein Gesetz, das in Eng- 
land in Kürze verabschiedet wird, werde auch dort dem Straßenbau starken 
Auftrieb geben. 

Im Bundesverkehrsministerium erhielten die englischen Gäste Einblick 
in die Organisation des deutschen Straßenwesens. Ministerialdirektor 
Dr. Kunde sagte über die Linienführung der früher gebauten Autobahnen: 
„Bei den früheren Planungen hat man offenbar keine Rücksicht auf inter- 
nationale Verkehrsbedürfnisse genommen. Abgesehen von der Verbindung 
zwischen München und Salzburg geht leider noch keine Autobahn bis an die 
Landesgrenze, und nicht einmal die deutschen Seehäfen sind an das Netz 
angeschlossen.“ 

Die deutschen Autobahnen hätten sich jedoch im ganzen genommen voll 
bewährt. Der heutige Straßenverkehr wäre ohne Autobahnen kaum noch 
denkbar. Aber selbst gut angelegte Autobahnen erfüllten ihren Zweck nur 
unvollkommen, wenn nicht gleichzeitig das übrige Straßennetz angemessen 
ausgebaut werde. 

Für die Zukunft seien beim Bau von Autobahnen folgende Neuerungen 
vorgesehen: 

Zusätzliche Randspuren an beiden Fahrbahnen zur Erhöhung der 
Sicherheit, 


ein besserer Unterbau und besondere Frostschutzschichten, 
Steigungen und Gefälle nicht über 4%, 
ausreichende Versorgung mit Tankstellen und Raststätten, 


Autobahnen sollen nicht mehr in so großem Abstand wie bisher an 
Großstädten vorbeiführen. 


Neue Bücher 


Versuche mit mechanischen Benzinsparapparaten 


Bericht Nr. 21 der Schweizerischen Gesellschaft für das Studium der Motor- 
brennstoffe, Bern (Schweiz), Bahnhofplatz 5, 86 Seiten DIN A5, 32 Abbil- 
dungen, 12 Tabellen. Preis Fr. 4.—. 


Dieser von Dr. M. Brunner verfaßte Bericht ist gewissermaßen das Ge- 
genstück zu dem 1941 erschienenen Bericht Nr. 5 über „Versuche mit (chemi- 
schen) Benzinsparmitteln“. Er gibt Aufschluß über die an der Eidg. Material- 
prüfungs- und Versuchsanstalt in Zürich mit 13 mechanischen Benzinsparappa- 
raten durchgeführten Versuche. An Hand ganz genauer Experimente. wurden 
hier verschiedene Zerstäuber- und Verwirbelungsapparate, Vibratoren, Siebe, 
feste und bewegliche Flügelrädchen, flanschartige Einsätze usw. erprobt, 
so u. a. der Föhn-Nachvergaser, der Benz-Mehrstufenzerstäuber, der Hoch- 
leistungs-Sauerstoff-Regulator von Bleile, der Sparapparat Elka-Automator, 
der Otto-Regler aus München. Das Ergebnis dieser Versuche von nun wirk- 
lich unwiderlegbarer Überzeugungskraft fiel so aus, wie es von keinem 
wirklichen Fachmann anders erwartet wurde, nämlich vernichtend für die 
sogenannten Sparapparate. Entgegen allen Prospektversprechungen wurde 
in keinem einzigen Falle eine echte Leistungssteigerung festgestellt, da- 
gegen bei verschiedenen Apparaten infolge der Drosselwirkung eine deut- 
liche Leistungsverminderung. Andererseits konnte bei keinem der Apparate 
die versprochene, angeblich bis zu 10 und teilweise bis zu 30 Prozent be- 
tragende Kraftstoffersparnis nachgewiesen werden. Sofern diese ausnahms- 
weise tatsächlih 5 Prozent überscritt, war damit stets auch ein unverhält- 
nismäßig starker Leistungsabfall verbunden. Dieser höchst instruktive Be- 
richt beweist klipp und klar, was für ein Unsinn es ist, gutes Geld für 
derart nutzlose Spargeräte auszugeben. Wer diesbezüglihe Ambitionen und 
ein paar Mark dafür übrig hat, der kaufe statt irgendwelcher Regulatoren 
oder sonstiger Geldmacherprodukte mit Phantasienamen lieber diesen Be- 
richt. Damit kann er genauso wenig Benzin einsparen wie mit diesen, er 
gewinnt aber daraus interessantes Wissen und hat die Beruhigung, für eine 
reelle Gegenleistung bezahlt zu haben. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


(Feinschmecker haben die char- 


mante Sitte des Aperitif-Trinkens 
aus dem lebensfrohen Süden mit- 
gebracht. Durch seinen Wohl- 
geschmack, seine anregende 


Wirkung und Bekömmlichkeit 
fand der Aperitif auch bei uns 

jäsch begeisterte Freunde. Der 
Lebenskünstler wird keine Mahl- 
zeit, keine Party oder sonstige 
Geselligkeit vorübergehen lassen, 
ohne einen guten Aperitif zu 
kredenzen, mit dem er Ehre einlegt.* 
Selbstverständlich bevorzugt er 


Mendten- Aperitif 


HANS MÜLLERKG. 
WEINKELLEREI. RASTATT 
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BoHmen, 
klar 


2 


“ auch eine Zündkerze, so gut sie auch 
hergestellt sein mag, so hervorragend 
die Werkstoffe sind, aus der sie ge- 
fertigt wurde, im Laufe der Zeit durch 
die heißen Gase unzähliger Explo- 
sionen einer natürlichen Abnützung 
unterworfen ist. Sie wird zwar immer 
noch ihren Dienst tun, besser ist es 
aber dennoch, 


vorzunehmen. Sie merken dann so- 
fort, um wieviel lebendiger Ihr Motor 
wieder geworden ist, wie leicht er 
wieder anspringt und wie zügig Sie 
im Stadtverkehr oder auf der freien 
Landstraße wieder fahren können. 
Aber wenn Sie die Kerzen wechseln, 
dann immer wieder nur 
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AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


5 (Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
: günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


BMW 


BMW, 1,5 Ltr., Sechszyl.-Motor und Getriebe billig zu 
verkaufen. W. E. Schmidt, Hamburg 4, St. Pauli, Fisch- 
markt 13. 3600/1326 


BMW-Rennsportwagen, 2 Ltr., 80 PS, 3 Vergaser, oben- 
lieg. Nockenwellen, neuer Motor, erst 1000 km gelau- 
fen, 5fach neu bereift, 2 Ersatzfelgen, schwarze Leder- 
polsterung, zu verk. Angeb. unter 5260 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3596/1326 


Original BMW-Dixi, Bauj. 1928, zweisitz. Sportcabriolet 
(Spitzheck), ausgesproch. Sammlerstück, fahrbereit, ver- 
sichert, verst., ohne weiteres in neuw. Zust. zu brin- 
gen, DM 825.— zu verkaufen. Anfragen unter 5259 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3595/1326 


BMW-Sport-Coupe 327/28, 2 Ltr., 80 PS, 3 Verg., un- 
fallfrei, aus 2. Hand, mit Schaumgummipolst., Blink- 
hupe, Heizung, Radio (Philips-Super), Schonbezug u. 
viele Extras, in erstkl. Zustand, zu verkaufen. E. W. 
Schmitt, Gießen, Im Lärchenwäldchen 3. 3592/1325 


BMW 501/8, Bauj. 55, schwarz, 7900 km, zu verkaufen. 
Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53—55, Ruf 1 07 06. 
3591/1325 


CITROEN 


Immer guie gebrauchte Citroen-PKW beim Vertreter: 
Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Mainzer 
Landstraße 164. 3580/1325 


DKW 


DKW F8 Sportcabriolet, Ganzstahl-Karosserie, Vier- 
sitzer, Ia Zustand, Liegesitze, Liebhaberwagen, zu ver- 
kaufen. Angebote unter 5263 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3601/1326 


FIAT 


Fiat, „Neuer 1100“, Baujahr 1954, sehr gepflegtes Fahr- 
zeug, Farbe dunkelgrün, mit TV Kühlergrill (Nebel- 
lampe), Radio, 6fache Bereifung, Fanfare und vielen 
Extras, in erstkl. Zustand, preisgünstig zu verkaufen. 
Angebote unter 5258 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT", Stuttgart, Postfach 1042. 3594/1326 


FORD 


Ford-Fairlane Crown Victoria-Modell 1956 — Skyliner 
(vordere Dachhälfte Plexiglas), automatisches Getriebe, 
elektr. Fensterheber, elektr. Sitzverstellung, Radio, 
Klimaanlage u. alle Extras, Lackierg. weiß mit pastell- 
grün, zugelassen 10. März 1956, erst 4500 km gelaufen, 
umständehalber aus erster Hand 15% unter Neupreis 
zu verkaufen. Ang. u. 5265 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3604/1326 


KARMANN-GHIA 


Schweizer Firma kauft sofort 
gegen Kassa 


Karmann-Ghia 


VW-Coupe& 


Ab Modell 1956. Eilofferten an Postfach 31 


Basel 7 
3586/1325 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderrodestr. 5, An- u. Verkauf, Ersatzteile. 3582/1325 


MERCEDES 


Mercedes 190 SL, Roadster 55, silbergrau, -25 000 km; 
Mercedes 190 SL, Coupe 56, elfenbein, rotes Leder, 
400 km; Mercedes 300 SL 55, rot, Leichtmetallkaross., 


34 000 km; Mercedes 300 SL,- 55, silber, 30000 und 
70000 km; Mercedes 300, 56, schwarz, Automatic, 
7000 km; Mercedes 300 S-Cabrio, elfenbein, Radio, 


DM 13 800; Mercedes 300 S-Coup&, 55, schwarz, 29 000 
km; Mercedes 220 A-Cabrio, 54, elfenb., runde Scheibe, 
54 000 km, zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53—55, Ruf 10706. 3590/1325 


Echte Lebensfreude 
im Camping 
durch die bewährten 


Camping-Geräte 
Kocher, Klappmöbel, Zeltzubehör 
Ihr Fachhändler berät Sie geın 


Neuheit! 


AQUABO 


Universal-Wasserbehälter 
Größe 4x7 cm, Inhalt 2,5 Ltr. 


Wasserbeutel für Camping 
zum Kochen, Waschen. 


Dusche für Garten und 
Badestrand, Gießkanne 


Der Wassersack in der Dose, 
universal verwendbar. 


Wärmflasche, Eisbeutel 


Wasserbehälter für Auto, 
Motorrad 


als Reisezubehör in den Koffer 
für manchen Zweck. 


Erhältlich durch den Handel Preis DM 5.50 
Alleinhersteller Geschw. Rode, Friedberg / Hessen 


Modell „ARGOSY‘“. DM 3500.- 


Doppelwandig, mit kompl. Einrichtg. u. Auflaufbremse 
Prospekt gratis durch: 


PAUL HARTMANN & Co. 


Hannover 11, Postfach 3068 


Ausstellungsplatz: Am Listholze 26 (bei Fa.C.Kritscher) 
Vertretungen für einige Gebiete sind noch zu vergeben 


NEUHEIT : ; 
—— Bevor Sie verreisen 
schützen Sie Ihr Gepäck vor Ver- 
schmutzung durch das stets un- 
saubere Ersatzrad im Kofferraum 
mit dem praktischen, neuartigen 
Kunstleder-Schutzbezug 


„PRIMUS” 


Mit Reißverschluß als Durchgriff 
zur Befestigungsvorrichtung und 
eingearbeiteter, verschließbarer 
Zubehörtasche in bester Verar- 
beitung direkt vom Erzeuger. 


W. SCHULZ KG. COBURG, schenkgasse 15 


Wegen hohen Saisonbedarfs bestellen Sie noch heute - Per Nachnahme 
DM 18.80 - BeiNichtgefallen Geld zurück - Bitte Reifengröße angeben! 


[Aauro Bene 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Bann 


Steuer, Recht, Versicherung 


Schafe auf der Autobahn 


Eine Schafherde, die sich nachts auf die Autobahn verirrt hatte, verursachte 
einen schweren Autounfall. Ein Taxifahrer war mit 80 km/st in die Schafherde 
geraten. Er hatte das unerwartete Hindernis nicht rechtzeitig erkannt, weil er 
wegen des Gegenverkehrs mit abgeblendeten Scheinwerfern gefahren war. 
Er verklagte nun den Schäfer auf Schadenersatz. Das Oberlandesgericht Karls- 
ruhe wies die Klage jedoch ab (1 U 81/54). Wie sich im Prozeß herausstellte, 
war die Herde vermutlich von streunenden Hunden wild gemacht worden und 
aus ihrem Pferch ausgebrochen. Das Gericht entschied, es sei nicht zu bean- 
standen, daß der Schäfer seine Schafe für einige Nachtstunden im Pferch sich 
selbst überlassen habe, obwohl dieser in der Nähe der. Autobahn gestanden 
sei, Er habe die „von einem durchschnittlichen, gewissenhaften Schäfer in der 
gleichen Lage normalerweise“ angewandte Sorgfalt bei der Beaufsichtigung 
seiner Tiere gezeigt. Mit dem Ausbrechen der Tiere hätte er nicht zu rechnen 
brauchen. Deshalb könne man von ihm auch nicht verlangen, daß er seinen 
Pferch hätte ausbruchsicher anlegen müssen. Der Schäfer habe damit den ihm 
als Tierhalter obliegenden Aufsichtsbeweis erbracht. Außerdem sei der Unfall 
„in ganz überwiegendem Maß“ von dem Taxifahrer selbst verschuldet. Er sei 
nämlich bei abgeblendeten Scheinwerfern mit einer Geschwindigkeit gefahren, 
„die ihm beim Auftauchen von — auch auf der Autobahn möglichen und zu 
erwartenden — Hindernissen ein Anhalten innerhalb des übersehbaren Be- 
reichs nicht erlaubte". Dr.G. 


Gericht verlangt auf der Straße „Gänsemarsch‘ 


Das Oberlandesgericht Hamm hat entschieden, daß Fußgänger nicht ein- 
gehakt nebeneinander auf der Fahrbahn’ gehen dürfen. In dem Urteil (3 Ss 
1183/55) heißt es wörtlich: „Es steht den Fußgängern da, wo besondere Geh- 
wege und begehbare Seitenstreifen nicht vorhanden sind, zwar zu, auf der 
Fahrbahn zu gehen. Diese bleibt jedoch, insbesondere in ihrem Miitelstrei- 
fen, vorwiegend für den Fahrverkehr bestimmt.“ Deshalb treffe Fußgänger 
bei der Benutzung der Fahrbahn eine besondere Sorgfaltspflicht. 


Das Gericht verlangt, daß Fußgänger, besonders bei Dunkelheit, Nebel 
oder starkem Schneetreiben, den äußersten Fahrbahnrand „im Gänsemarsch“ 
benutzten. Andernfalls machten sie sich nach der Grundregel des $ 1 StVO 
strafbar. 

Im gleichen Urteil entschied das Oberlandesgericht. weiter, daß neben- 
einandergehende Fußgänger in einer Art „Kollektivhaftung“ stehen. Auc 
der Fußgänger am äußersten Straßenrand habe sich strafbar gemacht. Der 
rechte Flügelmann hatte sich darauf berufen, daß jeder Verkehrsteilnehmer 
nur für sich selbst verantwortlich sei. Dazu entschied das Gericht: „Es ent- 
lastet ihn nicht, daß er in der Gruppe äußerst rechts und damit am Rand 
der Fahrbahn gegangen ist. Er gehörte mit zu der durch das eingehakte 
Gehen nebeneinander in besonders sinnfälliger Weise gebildeten Fußgänger- 
gruppe. Für das verkehrsmäßige Verhalten einer in solcher Weise im Ver- 
kehr als Gruppe auftretenden Mehrzahl von Personen ist aber jeder ein- 


zelne Angehörige der Gruppe mitverantwortlich.“ 
Dr. G. 


Der Autoverleih haftet 


Ein neuartiger Unfallhaftprozeß wurde vom Landgericht München ent- 
schieden. Der Mieter eines Motorrades überließ während einer zweitägigen 
Fahrt die Führung der Maschine einem Freund und fuhr selbst nur auf dem 
Sozius mit. Prompt verursachte der Freund einen Unfall, bei dem ein anderer 
Motorradfahrer schwer verletzt wurde. Der Verletzte klagte daraufhin nicht 
nur gegen den Führer der Unglücksmascine und gegen den Mieter, sondern 
auch gegen das Autoverleihgeschäft auf Schadenersatz. Der Autoverleih 
glaubte, er hafte für den Unfall nicht, weil der Mieter die Lenkung der 
Maschine vertragswidrig einem Dritten überlassen hatte. Im Mietvertrag 
stand nämlich ausdrücklich: „Das Weiterverleihen der Maschine an andere 
Personen ist nicht gestattet.“ 

Das Landgericht München entschied jedoch (3—0—566/54), daß auch der 
Autoverleih als „Kraftfahrzeughalter” für den Unfallschaden mithafte. Es 
handle sich nicht um eine (die Haftung ausschließende) „Schwarzfahrt“. Der 
Autoverleih müsse vielmehr für den Schaden eintreten, der durch einen MiBß- 
brauch des Vertrauens entstanden sei, das er dem Fahrzeugmieter entgegen- 
gebracht habe. Der Kraftfahrzeughalter sei für die Auswahl der Personen 
verantwortlich, denen er die Führung des Fahrzeuges ermöglicht habe. 


Abgesehen von diesen grundsätzlichen Erwägungen, die bereits die Haf- 
tung des Autoverleihs ausreichend begründeten, sei in diesem Fall auch die 
Vertragsklausel nicht so abgefaßt gewesen, daß eine Überlassung der Len- 
kung an andere Personen ausdrücklich verboten gewesen wäre. Vielmehr 
habe es sich lediglich um ein Verbot der Untervermietung des Motorrades 
gehandelt, Es sei deshalb davon auszugehen, daß die bloße Überlassung der 
Lenkung der Mietmaschine an andere Personen nach dem Mietvertrag erlaubt 
gewesen sei, zumal bei längeren Fahrten erfahrungsgemäß im Hinblick auf 
eine Ermüdungsgefahr ein Wechseln beim Lenken auch im Interesse des 

ermieters liegen könne. Dr.G. 


EEHEWETNTRHT 


Wissen Sie, 
wann das 100. Mal kommt? 


Es war eigentlich nur ein kleiner Schnitt ge- 
wesen, wie er fast täglich passiert und den 
wir kaum beachten. 99 mal mag es gut 
gehen und das 100. Mal ? 


Auf jede kleine Verletzung gehört eben 
| „Hansaplast‘'! Es wirkt hochbakterizid, 
d. h. die gefährlichen Bakterien werden 
vernichtet, so daß einer schmerzhaften Ent- 
zündung vorgebeugt wird. „Hansaplast” 
erhalten Sie in Apotheken, Drogerien und 


Sanitätsgeschäften. 
ZEN 


PFLASTER 


5J8 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
luf- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.S RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


„Algermanyn“- Kunststoff- 


Schläuche, Biesen, Keder, Profile, Abdeck- und 
Isolier-Bänder, Lackschlauch, Fahrzeug-leitungen 
Cellon für Windschutz-Scheiben 

Astralon Winker - Schluß-Lichter 


Dichtungen 


Sonderheiten von 


WREDE & STREHLAU 


Fabrik elektrotechn. Isolier- und Kunst - Stoffe 


Hannover-Linden, Davenstedter Str. 151, Posif. 86 


NTIBLENDA 


mindert die Blendwirkung 


schontdie Augen und 


beugt Ermüdung vor! 


OD 


Pat. in allen Kulturstaaten 


MERIT-WERK 


Gummersbach 
(Westdeutschland) 
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nr BE ER 
Auto-Gepäckträger STABIL 


Stahlrohr, rostfrei chromatisiert, beschädigt den Wagen 
nicht, da fertig abgepaßt in Dachrinne. Schöne Be- 
festigung, elegante Form. 

DM 59.— zu VW, Goggo, Lloyd, Renault 
DM 65.— zu Taunus, Rekord etc, 


Rob. Ochsner GmbH Autogepäckträger-Fabrikation 
Konstanz, Turnierstraße 19 


PEUGEOT : 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


KUNDENDIENST 
und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Porsche ab 54 bei günstigen Zahlungsbedingungen zu 
kaufen gesuct. Ausführl. Angebote unter 5261 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3597/1326 


Porsche, 1600, neuester Typ, 3000 km, Bestzustand, 
18% unter Neupreis zu verk.; Porsche 1,3 oder VW 
nach 54 wird in Zahlung genommen. Angebote unter 
5255 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3587/1325 


Porsche 1300 Coupe 52, erstkl. gepflegt, viele Extras 
(Radio, Drehzahlm., Fernl.-Nebellampen, Chromfelgen, 
Spezialauspuffanl. u. a.), elfenb.-weiß, Spitze 156 km/st, 
günstig abzugehen. Angeb. unter 5254 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3585/1325 


DETHLEFFS 


und jeder kann es sich 
heute leisten, denn 
PHOTO-PORST ebnet den 
Weg: ein kleines Fünf- 
tel Anzahlung genügt. 
Rest später in 10 Monats- 
raten. Der PHOTO- 
HELFER, der schon fünf 
Millionen Menschen 


glücklich machte, gibt 


auf 240 Seiten alles Wis- 
senswerte und bringt 
auch viele muntere Rat- 
schläge fürs Photogra- 
phieren. Das Schönste: 
er kommt kostenlos,wenn 
Sie nur ein Postkärtchen 
schreiben on der Welt 
größtes Photohaus 


DER PHOTO-PORST AUMKLICRUEE 


Porsche 1500 Super 1954, DM 6500.—. 
München, Barerstr. 17, Tel. 5 36 34. 


W. Recknagel, 

3605/1326 
Porsche 1500 S, 54, sehr schnelle Maschine, 30 000 km 
gelaufen (Wagen 130 000 km), wegen Auswanderung 
zu verkaufen, DM 7850.—. Ia Zustand It. Werksver- 
tretung. Angebote unter 5266 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3606/1327 


Porsche 1500 S, Coupe, Bauj. 1955, von Autonarr aus 
Privathand gesuct. Ausf, Auskünfte über Stand, Preis 
usw. bitte unter 5253 an „das AUTO, MOTOR und 
SFORT*”, Stuttgart, Postfach 1042. 3584/1325 


Suche Porsche Super 
bestens gepflegt, mit Synchrongetriebe (1600, 1500, 
evtl. 1300, Coupe oder Cabriolet) gegen sofortige Bar- 


zahlung. Standort mögl. Südwestdeutschland wegen 
Probefahrt. Zuschriften mit Preisangabe erbeten unter 
5257 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart. 


Postfach 1042. 3593/1326 


Porsche-Coup&, Speedster, auch rep.- und überholungs- 
bedürftig, zu kaufen gesucht. Angebote mit genauer 
Beschreibung unter 5252 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3583/1325 


WOHNWAGEN 


Wohnwagen „Tourist“, 1500 km, drei Tage alt, Bauj. 
1956, mit Kinderbett und Zubehör, weil leichter Unfall- 
schaden am Bug (Reparatur DM 300.— bis DM 500.—) 
gegen Gebot zu verkaufen. Neupreis DM 5400.—. An- 
geb. unter 5256 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3588/1325 


Suche Wohnwagen-Anhänger für Ende Juli und August 
für mindestens 3 erwachsene Personen zu mieten. 
Standplatz Stuttg. Nachr. erb. u. 5264 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postfach 1042. 3602/1326 


Umsatzsteigerung 


durch Anzeigenwerbung 


Interessant 


für jeden Freund eines edlen 
Tropfens ist der kostenlose Wein- 
atlas im Taschenformat. Ein Rei- 
seführer durch alle Weinbaulän- 
der Europas. Er enthält viel 


wissenswertes über Wein, wert- 
volle Anregungen, 


Rezepte für 
Bowlen und Mixgetränke und all 
die herrlichen Auslandsweine, die 
Brüder Buchner direkt ab Grenz- 
kellerei Ihnen liefern. Schreiben 
Sie eine Karte an die Grenz- 
kellereien 


Brüder Buchner Passau A 11 


VERSCHIEDENE 


Oldsmobile-Cabrio 55, weiß, 14000 Meilen; Packard- 
Coup& 55, grau, 4000 km; Dodge-Kingsway 55, blau, 
10 000 km; Dodge-Royal 55, schwarz, 28000 km, zu 
verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53—55, 
Ruf 1 07 06. 3589/1325 


VERSCHIEDENES 


> Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 


Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Tel. 25 22. 3581/1325 


Anst. Miete a. Teilzhlg. 
1BLUM-Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


Bauplatz ca. 1500 qm, in einer Stadt mit 4000 Einwoh- 
nern, auf+ der Strecke Regensburg—München gelegen, 
geeignet zur Errichtung einer Reparaturwerkstätte mit 
Tankstelle (oder Großtankstelle) preisgünstig zu ver- 
kaufen. Angebote unter 5262 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3598/1326 


20 Jah Fahrschul- = 
Brakis verbürgen px. Fahrlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart) Postfach 1042. 1590/1236 


Daunenschlafsäcke, fabrikneu, amerik. oliv, Reißver- 
schl.,m. Kapuzent. 69.-. Wohlenberg-Vertrieb München 12 


Schwimm-VW dringend zu kaufen gesucht. 
Düsseldorf, Collenbachstraße 37. 


Zöller, 
3603/1326 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Campingartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Verdingen/Rh.,Postf. 


Seit mehr als 20 Jahren 
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Ihren Campingbedarf vom 
Stutigarter Campinghaus, 
Stuttgart 10, Rotestrafe 38 / 40 


Kleingepäckträger 
„BAMBUS“ für VW 


Preis DM 27.50 


Formschöne stabile Handarbeit, techn. 
vollendet, große Aufnahmefähigkeit. 
Sekundenschneller Aus- und Einbau. 
Gar. keine Beinbehinderung, keine 
Karosseriebeschädigung. Verlangen 
Sie unverb. Prospekt oder Muster. 
Jede VW-Werkstatt führt ihn vor 


6. RAAB, München 23, Leopoldstraße 116 


CAMPINGWAGEN 
ERPROBT UND BEWAHRT 


DETHLEFFS WOHNWAGENBAU ISNY/WÜRTTBG 


& ! Y 
Eleganz und Gediegenheit in Vollendung 
MINDENER KAROSSERIE-UND FAHRZEUGBAU 


RUF 3422 MINDEN/WESTE POSTFACH 241 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


„Das AUTO, MOTOR und 
SPORT“ empfiehlt sich als 
erfolgsbewährt. 


REPARATUR 
FÜR TI = 


TUBELESS 


IS OHNE ABMONTIEREN 
Kerfen sofort fahrbereit! 


Erhältlich beim Fachhandel 
HERSTELLER: STAHLGRUBER 


MUNCHEN 8 - ROSENHEIMER STR. ı7 


tausendfach bewährt! 
Neu: Die „schweben- 
de Faltgarage”! Gratis 
katalog anfordern 


£. £ , 
Ermöglicht eine konstante Luftzirkulation zwischen 
Körper und Autopolster. Schafft an heißen Tagen 
zugfreie, angenehme Kühlung ung verhindert die 
Transpiration am Rücken und Sitz. 


HEINRICH ECKEL - MÜNCHEN 19 


FF ten, 


Ihr Spezialhaus für Kraftfahrtouristik und Camping-Bedarf 


(21b) Hemer, 64 - Kreis Iserlohn 


Im ges. Bundesgebiet bestens eingeführte KFZ.- Zu- 
behör-Vertriebsgesellschaft übernimmt lau- 
fend interessante Neuerungen, Angebote erbeten an: 
Motor Companie Vertriebsgesellschaft m. b. H. 
Frankfurt a. M. Adalbertstraße 31 


Freiwillige Autoversteigerung 


Nächste Versteigerung Samstag 14 Uhr 
Besichtigung und Nachverkauf täglich. 


Hans Bauer, Kfz-Versteigerer 
Frankfurt am Main-Süd 
Ziegelhüttenweg 37, Telefon 65414 


STELLENGESTCHE * 


Kfz.-Handwerkmeister, 31 J., Dieselkenntnisse, A.- 
und E.-Schweißer, möchte gute Stellung möglichst mit 
Wohnung, auch kleinere Werkstätte, welche später in 
Pacht zu übernehmen ist. Nordbayern bevorzugt. 
Günter Weber, Obertal,Krs. Freudenstadt, Postlagernd 
3599/1326 


Vollständige Adressenangabe durch 
den Verlag; bei Anfrage ausreichen- 
des Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 
Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 
tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 


des Verlages. 
A/382. Cypern. Korrespondenz 
englisch. 
A/383. Italien. Bremsbänder aus Asbest oder ähn- 
lichem Material, Bremsbacken, Friktionsringe für Kraft- 
fahrzeuge. Korrespondenz italienisch. 
A/384. Vietnam-Süd. Kraftwagen. Korresp. französisch. 
A/385. Saudi-Arabien. Batterien für Kraftfahrzeuge. 
Korrespondenz englisch. 
A/386. Syrien, Autozubehör, 
Korrespondenz französisch. 
A/387. Cambodja. Fahrzeug-Reifen 
Korrespondenz französisch. 


Personenkraftwagen. 


Autohahdwerkszeug. 


und Schläuce. 


Original- 
Ersatzteile 


Importeur und 
Generalvertretung 
AUTO-PACHTNER 
München 23 
Kaulbachstr. 82—86 
Tel. 32901—02 


PAGUSA-WERKE/-HAMBURG-SCHENEFELD 


ETZT NOCH VOLLKOMMENER 
mit dem nessen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


ALLEINHERSTELLER: 
G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


A/388. Vietnam-Süd. Kraftwagen. Korresp. französisch. 
A/389. Griechenland. Dieselmotoren für Autos und 
Lastkraftwagen. Korrespondenz französisch. 

A/390. Irak. Batterien für PKWs. Korresp. englisch. 
A/391. Kanada. Autopolster-Schonbezüge. Korrespon- 
denz englisch. 

A/392. _Frankreich. 
denz deutsch. 
A/393. Italien. Kraftwagen-Zubehörteile. Korrespon- 
denz deutsch und italienisch. 

A/394. Italien. Kraftwagen-Zubehörteile. 
denz..italienish und französisch. 

A/395. Italien. Ersatzteile für Kraftfahrzeuge, insbe-' 
sondere für Kraftfahrzeugmotoren. Korrespondenz ita- 
lienisch und deutsch. 

A/396. Türkei. Personen- und Lastkraftwagen. Korre- 
spondenz englisch. 

A/397. Algerien. Auto-Zubehör. Korresp. französisch. 
A/398. Schweden. Autos. Korrespondenz deutsch. 
A/399. Irak. Autos. Korrespondenz englisch. 


A/400. Italien. Jalousien ‚aus Stahlbleh, Eisen, Röh- 
ren usw. für Garagen. Korrespondenz deutsch. 

A/401. Südafrikanische Union. Hydraulische Kupp- 
lungen. Korrespondenz englisch: 
A/402. Türkei. . Autoersatzteile, 
spondenz deutsch. 

A/403. Schweden. Autogen-Geräte und Maschinen. 
Korrespondenz deutsc. 

A/404. Südafrikanische Union. 


Kraftwagen-Zubehör. Korrespon- 


Korrespon- 


Autoreifen. Korre- 


Autozubehör und Er- 


satzteile, Garagenbedarf, Autoradios. Korrespondenz 
englisch. 


Mutorradfahrer! 


a Achte Beim linkauf Deines Sattels 
A aufan 


ROOTES 


Ss rR oO U = 
HUMBER  HILLMAN 
SUNBEAM - TALBOT 
COMMER - KARRIER 


Original - Ersatzteile 


Perliplast-Garagen 


1000-fach bewährt, sind absolut wasserdicht, säure- 
fest, hitze- u. kältebeständig von -60 bis + 80°C, sehr 
klein faltbar und werden auch nach langem Gebrauch 
nicht brüchig. 

Lieferung ab Werk, deshalb einmalig freisgünsti 
f.Rolleru.Motorrad DM 14.80 m.Beiwagen DM 26.80 
f. Messerschmitt-KR DM 27.95 BMW-Isetta DM 32.50 
f. Lloyd u. Fiat-PKW DM54.- VW undDKW DM 58:- 
Lieferung erfolgt per Nachnahme mit Rückgaberecht 


LUWEFA, 21a Marl-Hüls,in den Kämpen 8 


Ihr Mercedes 220 und 220a 
leistet noch mehr durch die 
EXPRESS- 
ZWEI-VERGASER- 
ANLAGE 


stets lieferbar 


Wellblechhallen 
Fahrrod- u. Motor- 
radstönder 
Stahltore 
Betonplatten- 
Bouten 


TH. SCHORN & CO. 
IMPORTEUR 


DÜSSELDORF 


Gerresheimer Straße 109 
Tel.: 747 47/48 


Keine Motorveränderung - leichter Einbau 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover - Postfach 6142 


Gebr.Achenbach GmbH. 


Weidenau-Sieg, Postfach 188 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALLER ART I 


Schwenkfenster für Lloyd 
und Goggomebil 


Die zugfreie Belüftung! 
Einfachste Montage ohne Anbohren 
der Karosserie._DM 15.80 


BESCHLAGFABRIK 
KARL GOLLER KG 


MÜNCHEN 38 


HAPPE & CO. rüönısheioe 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO were, 35 


SBor! 


ce fekr 


Das Hobby des 
Bundesbahn- "Oberinspekfars Dieblich 


Ein Taxifahrer stand vor den Schranken eines 
Kölner Gerichtes. Er war angeklagt, bei Rot- 
licht über eine Kreuzung gefahren zu sein. Die 
Anzeige erstattete in diesem Fall nicht die Poli- 
zei, sondern ein 47jähriger Bundesbahn-Ober- 
inspektor namens Dieblich, der als Zeuge aus- 
sagte, daß er selbst Radfahrer sei und innerhalb 
der letzten 21 Monate bereits 252 Kraftfahrer 
wegen Verkehrsübertretungen angezeigt habe. 
Für die Abfassung jeder Anzeige, die er übrigens 
fortlaufend numeriere, benötige er durchschnitt- 
lich etwa fünf Minuten. Um Porto zu sparen, 
werfe er die Anzeigen in den Nachtbriefkasten 
des Gerichtsgebäudes. Lediglich Taxifahrer zeige 
er nicht an, denn das seien gute Fahrer. Außer- 
dem benütze er selbst gelegentlich ein Taxi, wes- 
halb er es nicht mit deren Fahrern verderben 
wolle. Im vorliegenden Fall habe er die hintere 
Nummer eines Kraftwagens notiert und nicht 
gewußt, daß es sich um ein Taxi handele. Leider 
habe er hier ausnahmsweise die Zeit des Licht- 
wechsels an der Verkehrsampel nicht mit der 
Stoppuhr abgenommen, was er sonst für ge- 
wöhnlich tue. Das Gericht befragte den Zeugen 
nach dem Motiv seiner Anzeigenwut: „Dar- 
über könnte man eine Doktorarbeit schreiben! 
Sie können annehmen, es wäre mein Hobby!“ 
Ob er denn nicht gelegentlich auch Fußgänger 
bemerke, die sich verkehrswidrig verhalten, 
wollte das Gericht ebenfalls von Herrn Dieblich 
wissen. Seine Antwort war ebenso klar wie be- 
zeichnend: „Fußgänger haben doch keine Num- 
mern!“ Der angeklagte Taxifahrer, 70 Janre alt, 
wies auf straffreies Fahren seit dem Jahre 1913 
hin und bestritt entschieden, die Kreuzung bei 
Rot überfahren zu haben. Aus Mangel an Be- 
weisen wurde er freigesprochen. Der Staats- 
anwalt erwähnte, daß bisher auf Grund der An- 
zeigen des Bundesbahn-Oberinspektors jeweils 
Strafbefehle ausgestellt worden seien. 242 von 
den 252 angezeigten Kraftfahrern hätten wider- 
spruchslos 22,50 DM bezahlt. Nunmehr sei die 
Staatsanwaltschaft dazu übergegangen, den Zeu- 
gen in jedem Fall vorzuladen. Soweit der wesent- 
liche Inhalt aus Berichten im „Kölner Stadt- 
Anzeiger“ und in der „Westdeutschen Allge- 
meinen“. Nicht weniger als acht Leser in Köln 
waren übrigens so freundlich, uns diese Zei- 
tungsausschnitte zu schicken. 

Außer dem betrüblichen Sachverhalt selbst 
verdienen aber auch die Kommentare einiger 
Einsender zitiert zu werden. Ein Fabrikant ist 
der Ansicht, dieses „Hobby“ zeuge von einem 
abgrundtiefen Haß des Bundesbahnbeamten 
gegen die Kraftfahrer. Durch die Tatsache, daß 
er jedoch keine Taxis anzeige, beweise er zudem 
seine persönliche Feigheit. Vor allem aber würde 
die Frage entstehen, womit denn dieser Beamte 
überhaupt beschäftigt ist, wenn er so viel Zeit 
für dieses „Hobby“ erübrigen könne. Es wäre 
wohl richtiger, meint Fabrikant R., diesen Mann 
herauszuschmeißen und dafür die Gehälter der 
wirklich fleißigen Beamten aufzubessern. Ein 
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anderer Leser findet, man brauchte sich über das 
Defizit der Bundesbahn nicht zu wundern, wenn 
solche „Köpfe“ wie dieser Oberinspektor in ihrer 
Verwaltung säßen. Ein Universitätsprofessor, 
ebenfalls aus Köln, „würdigt“ die Liebhaberei 
des radfahrenden Eisenbahners als Denunzian- 
tentum und lobt den Staatsanwalt, der daraus 
die einzig richtige Konsequenz gezogen hat. Ein 
anderer Leser dagegen zeigt sich darüber er- 
schüttert, daß die Justiz so lange brauchte, bis 
sie den schmutzigen Charakter des Buba-Ober- 
inspektors durchschaute. Wahrscheinlich wird 
man jedoch jetzt vor ihm sicher sein, denn es 
ist anzunehmen, daß er nunmehr sein „Hobby“ 
aufgibt. Er dürfte nämlich viel zu feige sein, es 
weiter zu betreiben, wenn er in Zukunft wirk- 
lich in jedem Fall "persönlich als Zeuge dafür 
geradestehen muß. Für etwas geradestehen aber 
fällt erfahrungsgemäß Leuten dieses Schlages 
bitter schwer und sie pflegen es zu vermeiden, 
wo immer sie nur können. Außerdem werden 
ihn wohl auch jetzt seine Vorgesetzten etwas 
im Auge behalten, denn als Oberinspektor der 
Deutschen Bundesbahn wird es ihm dienstgrad- 
mäßig kaum zugestanden werden, nochmals 


solcherart den ganzen Verein zu blamieren. 
Meck 


Rechts oder links, das ist hier die Frage. 


Schlechte Straßen als Heilmittel 


Meine verstorbene Frau litt vor langen Jah- 
ren an einer Nierenvereiterung, welche in der 
35 Kilometer entfernten Großstadt operiert wer- 
den sollte. Durch die Erschütterungen des Kran- 
kenwagens auf der miserablen Straße lösten sich 
die Eiterverstopfungen und bei der Ankunft im 
Krankenhaus war die Operation nicht mehr 
nötig. 

Ein Kind hatte ein Bonbon in die Luft- 
röhre gekriegt und war schon blau. Ein freund- 
licher Kraftfahrer raste mit Mutter und Kind 
zum nächsten Krankenhaus. Die Straße war 
schlecht und die Erschütterungen lösten das Bon- 
bon aus der Luftröhre, so daß man vor dem 
Krankenhaus mit dem gesunden Kind wieder 
umkehren konnte. 

Ich selbst hatte vor einiger Zeit im Hoch- 
schwarzwald einen äußerst schmerzhaften Ileus, 
der bekanntlich schnellstens operiert werden 


Ernst Dietrich-Troeltsch# - 
Direktor Georg E. Ernst. 


muß. Bei der Fahrt im Krankenwagen zu dem 
wohl 10 Kilometer entfernten Krankenhaus 
schnappte mein eingeklemmter Freß-Schlauch 
wieder aus, so daß der Chirurg Eingreifen nicht 
mehr für erforderlich hielt und ich nach einem 
Tage schon das Krankenhaus wieder verlassen 
konnte. 

Trotzdem dürfte es sich empfehlen, unsere 
Straßen endlich zu bessern. Solche Fälle, wie 
die berichteten, sind doch zu selten, als daß der 
ganze Verkehr durch schlechte Straßen gefähr- 
det und verteuert wird Wa.O. 


Warum nicht? 


Eine junge Dame, die es offenbar recht eilig 
hat, will andere Passanten auf der Gehsteigkante 
balancierend überholen, kommt dabei zu Fall 
und wird durch einen Radfahrer leicht verletzt. 
Zweifellos hat sie sich auf der Straße nicht 
korrekt verhalten, von einer nennenswerten 
Schuld im juristischen Sinne kann jedoch kaum 
die Rede sein, und da nur geringfügiger Schaden 
entstand, ist der Vorfall rasch vergessen. Amtlich 
wird er 'überhaupt nicht zur Kenntnis genom- 
men, und bestimmt erscheint er in keiner Stati- 
stik. Hätte ein Autofahrer in gleicher Weise die 
entsprechenden Hautabschürfungen verursacht, 
dann wäre die Geschichte freilich als „Unfall“ in 
die Statistik eingegangen, und zwar wie üblich 
und der Einfachheit halber unter dem Rubrum 
„Überhöhte Geschwindigkeit“. Das wäre schon 
wieder ein kleiner Beitrag zu der ebenso oft wie 
laienhaft erhobenen Forderung gewesen, die zu- 
lässige Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge zu 
beschränken. 

Bedauerlicherweise ist bekanntlich die Zahl 
der Verkehrsopfer unter den Fußgängern beson- 
ders hoch. Die amtliche Statistik offenbart, daß 
fast ausnahmslos alle verunglückten. Fußgänger 
ganz oder teilweise die Schuld sich selbst zuzu- 
schreiben hatten. Sehr oft wird dies der Fall 
sein, weil die Leute glauben, noch gerade vor 
einem herankommenden Fahrzeug die Straße 
überqueren zu können. Die nichtmotorisierten 
Teilhaber des deutschen Wirtschaftswunders 
haben es tatsächlich oder vermeintlich ganz ge- 
nauso eilig wie die motorisierten. 

Alle die vielen Unfälle, die hierdurch ent- 
stehen, würden vermieden oder doch sehr stark 
verringert, wenn man sich entschließen könnte, 
die zulässige Höchstgeschwindigkeit von Fuß- 
gängern innerhalb geschlossener Ortschaften all- 
gemein auf 3 km/st zu beschränken. Für Sport- 
plätze wäre allenfalls eine Ausnahmeregelung 
vorzusehen. 

Sie finden, daß dies ein blöder Vorschlag sei? 
Gut. Dann aber sind entsprechende Vorschläge 
und Bestrebungen ebenso blöd, wie sie seit eini- 
ger Zeit wieder mit aufdringlicher Lautstärke 
von ein paar höheren Ministerialbeamten, einem 
Fußgänger-Vereinspräsidenten und gewissen Re- 
präsentanten lokaler Provinzzeitungen angeprie- 
sen werden. 

Denn es gilt heutzutage für alle das gleiche 
Recht. Angeblich. Meck 
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